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Lucrarea prezintă cuoștințele de bază necesare pentru învă- 
tarea pilotării avioanelor ușoare, precum şi pentru ‘perfectionarea 


zborului, pină la cel acrobatic. 
Se descriu avionul de școală și instalațiile acestuia, se arată 


cum este organizat un aerodrom de şcoală, cum se execută controlul 
avionului înainte de zbor, pornirea şi încercarea motorului, zborul 
în tur de pistă (rulajul la sol, decolarea, luarea înălțimii, virajul, 
zborul orizontal, coborirea și aterizarea ), zborul în zonă, zborul pe 
traiect, precum şi zborul în formaţie, menționindu-se greșelile ce se 
pot comite în fiecare fază de zbor. 

Se prezintă și cazurile speciale de zbor (oprirea motorului în 
diverse faze de zbor, incendiu la bord, angajarea avionului, aterizarea 
forțată ș.a. ) și măsurile ce trebuie luate. De asemenea, în lucrare, se 
prezintă zborul acrobatic, arătindu-se cum se execută evoluțiile acro- 


batice de bază și cele de înaltă performanţă. 
Lucrarea este deosebit de interesantă datorită prezentării mai 


multor tipuri de avioane de școală și de acrobație, incepind cu avioanele 
înaintaşilor şi pină la cele mai moderne, la fiecare tip indicindu-se 
caracteristicile, desenul avionului şi fotografii de ansamblu suges- 


tive, unele chiar inedite. 
Modul de prezentare face ca lucrarea să fie ușor accesibilă și 


să prezinte un larg interes pentru multe categorii de cititori, permi- 
țindu-le pătrunderea în tainele zborului și aviației. Lucrarea se adre- 
sează tinerilor care doresc să învețe să piloteze un avion, piloților și 


înstructorilor de zbor. 
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PREFAŢĂ 


Cine să fi iti i 
P a h Și pregătit o asemenea iucrare pretențioasă care să trateze Pilotajul 
pisat să mai corect, învățarea zborului ? Numai siiste piloți care 4 
A ctivității lor au avut posibilitatea să execute si să verifi > 2i A 
mi me cuprinse în lucrarea de faţă. d i E E 
m Plia dintre al piloti este colonelul aviator v. inginer Gavriliu Vasile-Chi 
ep shui Y, si ructor de zbor instrumental, pilot receptioner si un as al avi Te 
ie il e, TA RA doilea război mondial, care, în perioada silelor de 
e p Ea cretu la apărarea capitalei tării noastre de iai MM 
ventele a . Întreaga sa activitate est | f 
Hii n tivit e un exemplu de c ñ 
A i Dire generațiile prezente și viitoare de piloți. Î i ae a 
pi fe i ca Centrului de Instruire a Personalului Aeronautic “ r 
ie, Mie rea personalului navigant, de la piloți sportivi, la pilo e 
ii pere i a tehnicienilor de diferite categorii. Această activitate d dat 
eh d ina AA dz l a ae problemele atît de delicate ale 
„d ssbilitatea oziția pi ; 
A aaa e a scrie de pe poziția pilotului cu 
Cuprinsul acestei lucrări ) 
À l icrâri are capitolele organizate î 
Fin ins rår , Capuoele organizate în așa fel încît filotu 
A Si de meseria în aviație, să aibă la dispoziție a Pi eul 
ji d[ării zborului și exerciţiilor, în mod Progresiv, în ved mării 
PD i ri peniru a ajunge la reflexe. A A NEUE 
pie so a dala Se pede din lucrare este că se insistă asupra ma 
Sig uritatea zborului, prin a iri ; 
in pn d unor refiexe necesare, RE A SE aUe 
Herarea Poate servi fără mici i ati i | 
Yeti Poate : f 4 0 vezervă atît cercurilor de pregăti ) 
hilar i AA | it şi cursurilor de perfecționare a piloților A ici E 
kia cl mia ji ala ie de școală, continuă cu dezvoltarea primelor 
i e ȘI practice ale pilotajului si înă i 
bhric pilotajului — acrobafia an dale A E 
dim E j ) veji 
numit în mod intenționat Perfecționarea pilotajului — acrobatia ae 


tand » ] ă tui 
a ki Ao a sii Ce iii apogeul pregătirii profesionale a 
í erana pilotul nu poate c Ă 
R a ua casă unoaște toate tainele zborului 
si ic e mar spune, avionul. Fără f ană pi i 
IASA Mi ; ; » avionul. Fără acrobație aeriană pil 
P m g $ T în cele mai bune condiții situațiile neprevăzute ivite i pese 
i : P i aha aeriană formează pilotul în vederea obținerii calificării d 
ttructor, pilot încercător, pilot de linie sau pilot militar pă 
"ate o pait: di ti 
' dintre cei ce vor citi această 
| nut castă lucrare s î E ză 
adi Tai ; citi e vor întreba: c Ă 
if h cil, faio cu acrobajia acriană ? Acestora le pot răspunde astfel out 
de Dretenhioasă de aviator trebuie pătrunsă şi cunoscută în cele mas 
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mici amănunte. Ce s-ar întimpla cu acel pilot căruia în timpul unui zbor îi apare 
o defechune care îl obligă să nu mai zboara la fel ca în condiții normale ? De 
exemplu, defectarea unuia sau a mai multor motoare la avioanele de transport, 
aterizarea forțată a unui avion de transport pe un teren ncamenajat, continuarea 
zborului în situația cedării unor elemente de comandă ale avionului etc.; toate 
aceste situaţii mu le poate rezolva dectt pilotul cara în timpul pregătirii lui a trecut 
prin faza zborului acrobatic. Acest zbor ţi formează pilotului calmul desăvîrșit 
Pentru orice situaţie critică. În aviație, calmul duce la rezolvarea în bune condiții 
a situațiilor surpriză. Dar acest calm se capălă numai în urma unei pregătiri 
temeinice. În concluzie, zborul acrobatic este zborul care dă siguranță pilotului în 
rezolvarea situațiilor critice. 

Toate lucrările de învățare a zborului încep cu descrierea exerciţiilor de 
zbor în „turul de pistă“. La prima vedere este zborul cel mai simplu: o decolare, 
un zbor în jurul aerodromului la 200 sau 300 m, în care se execută patru viraje 
și o aterizare. Dar, acest zbor în dublă comandă în tur de pistă trebuie să-i formeze 
pilotului elev peste patru sute de deprinderi, pind cînd va sosi momentul să zboare 
în simplă comandă. Bineînţeles că aceste deprinderi se vor căpăta în urma unor 
vepetări de zi cu zi, în cadrul exerciţiilor de 3—4 ture de pistă zilnic. Unui elev 
pilot ti trebuie în medie 80—100 de zboruri în dublă comandă pînă cînd va 
sosi timpul să zboare în simplă comandă. De la zborul în dublă comandă şi pînă 
da executarea raidurilor (deplasărilor în zbor pe o rută stabilită ) sau a acrobaţiilor 
vor trece cel puţin doi ani, perioadă în care elevul pilot devine stăpîn pe avion. 
După aceasta încep anii de ucenicie în vederea perfecționării pentru diferite 
ramuri ale aviaţiei, obţinînd calificarea de pilot profesionist (pentru aviația 
utilitară sau de transport, recepfioner, instructor de zbor) sau de pilot sportiv 
cu înaltă pregătire. 

„Este mai necesar să ştii să zbori decît să vrei“ — spune o zicală a aviatorilor. 
Într-adevăr astăzi, cînd maşinile de zburat au ajuns la o perfecționare tehnică 
deosebit de înaltă, astăzi cînd se cere pilotului o cunoaștere cît mai amănunțită 
a tuturor tainelor ce le ascunde maşina de zbor, se impune însușirea de către pilot 
a unei tehmici de pilotaj înalte, bazate pe o cunoaştere rațională, ştiinţifică a 
legilor de zbor, care îi va da siguranța însușirii perfecte a manevrelor ce trebuie 
executate în diferite situații de zbor. Se impune de asemenea renunţarea la ve- 
chile metode de însușire a tehnicii pilotajului care dădeau pilotului, în mod me- 
canic, prin realizarea unui mare număr de zboruri în dublă comandă, deprin- 
derea tehmeii zborului, dar nu-i dădeau posibilitatea de înțelegere rațională, 
de cunoaștere științifică a efectelor fenomenelor de zbor, pe care foarte târziu o 
Parte din piloți reușeau să şi le explice. 

Tinerii piloți trebuie să dubleze voința cu știința de a zbura. Studierea şi 
cunoașterea teoretică amănunțită a oricăror evoluții și manevre de zbor va asigura 
deprinderea unei tehnici de pilotaj de calitate superioară, a unei măiestrii înalte 
de zbor. 


Este adevărat că aviația este meseria oamenilor curajoși, dar numai curajul 
nu ajunge dacă nu există și cunoașterea perfectă din punct de vedere teoretic a 
tuturor manevrelor necesare zborului, precum și a maşinii cu care se zboară. 
Cred că această lucrare va ajuta pe tinerii viitori piloți la învățarea şi prac- 
dicarea zborului și poate, vreodată, în situații critice de zbor, le vor apărea în 
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faţă rîndurile care descriu rezolvarea corectă și rapidă a situațiilor respective 
în Colegii care practică această minunată meserie, muncind zi de zi, desprinși 
e la pămînt, în albastrul nemarginit al cerului, vor găsi în această lucrare a 
n l egile pilotajului aerian pe care 
consider că le-au aplicat şi le-au respectat în decursul zecilor de ani ca pilofi pro- 
fesioniști şi vor avea Plăcerea, vecitindu-le, să le recomande elevilor. 
| de prezei grafică de un bun nivel, face ca lucrarea să fie 
B accesibilă ȘI Să prezinte un larg interes pentru toate categoriile de Enr 
e la specialisti la nespecialiști, de la tineri la vârstnici. ' 
Datele tehmice, cu reprezentarea grafică impecabilă a diverselor avioane de 


școală şi de acrobație și a unor formaţii celebre de acrobație aeriană prezentate de 


arhitectul Mihai Andrei care, în timpul liber, este şi ilot sportiv, planorist, 


sc interesul și dorința cititorilor de a Pătrunde 


Autorii au scris lucrarea în semn de omagiu adus aviatorului român, in gi- 
nerul Aurel Vlaicu, Precursor al aviației române şi mondiale, de la al cărui Aa 
zbor din 17 runie 1910, pe un avion de construcție proprie, se împlinesc 75 de 
am, precum şi inginerului Henri Coandă, de la a cărui Brimă încercare în lume 


de zbor cu un avion cu reacție de construcție propri ) j 
i 7 oprie se împlinesc de as 
75 ani (16 decembrie 1910 Issy- les M i 97 Mg AD Pars J: iii 


CONSTANTIN MANOLACHE 


Maestru emerit al sportului 
Antrenor emerit de aviație 


În domeniul aviaţiei, la Editura Tehnică au apărut: 


TRAIAN COSTĂCHESCU 
* Tehnica zborului în aviație 


ȘTEFAN ISPAS 
* Motorul turboreactor 


L CRISTEA, O.C. IONESCU, V. STANCIU 
* Transportul aerian de pasageri și marfă 


TRAIAN COSTĂCHESCU Re 
* Tehnica sig uranței zborului în aviație 


V. GAVRILIU, N. ENE, E. ENESCU. Sh; pista F 
* Avionul de transport modern şi instalațiile de la bor 


AUGUSTIN PETRE a 
œ Calculul structurilor de aviaţie 


IOAN ARON 
: Aparate de bord pentru aeronave 


Va apărea: 


ŞERBAN S ĂNDULESCU 


* Aerodinamica avionului. Viteze subsonice 


şi supersonice 
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u = sobraj ™ O, aroa 
puteremică, apro- îi AS norta pi cet tic ra 
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ximativ de 150 CP (110 kW), cu consum redus de combustibil ; de asemenca, 
masa mică duce la forțe de inerție mici, ceea ce permite instructorului (ele- 
vului), prin acţionarea rapidă a motorului (repriza), să poată ieși din diverse 
situaţii critice în timpul zborului; 

— să fie robust, în special trenul de aterizare, pentru a nu suferi deformări 
permanente în cazul unor evoluții mai bruște executate involuntar de elev 
în zbor sau, în special, la aterizare; robusteţea implică un factor de sarcină 
apreciabil, ceea ce asigură executarea resurselor pronunțate și a virajelor 
înclinate în deplină securitate: 

— să aibă o foarte bună vizibilitate atît în față, cât și lateral; 

__ să aibă un ecart mare de viteză (diferența dintre viteza maximă 
și viteza limită), aceasta permiţind executarea virajelor înclinate fără pe- 
ricol de angajare; 

— să fie uşor reparabil în caz de evenimente de zbor ușoare; 

— motorul să aibă o bună repriză, pentru a permite creșterea rapidă a 
tracţiunii în cazul situațiilor dificile (angajare, bonturi la aterizare, „prin- 
derea“ aerodromului în cazul aterizării scurte etc.). 

În general, avioanele de școală faza I au două locuri. Pină prin anii '40 
avioanele de școală erau deschise, pentru ca, mai târziu, cabina de pilotaj, 
atit pentru instructor, cit și pentru elev, să fie închisă. Dacă la avioanele 
deschise viteza de zbor în diverse evoluţii se putea aprecia și după zgomotele 
diverselor organe (montanţi, cabluri etc.), la cele închise acest lucru nu mai 
este posibil, vitezometrul, în ansamblul aparatelor de bord, căpătind o im- 
portanță deosebită. 


1.2. Părţile principale ale avionului 


La un avion de școală se deosebesc două părți principale: celula avionului 
și grupul motopropulsor. Celula avionului constă din fuzelaj și aripă (aripi), 
pe câre şi în care se află majoritatea instalațiilor, elementelor de comandă, 
cabina (cabinele) de pilotaj etc. (fig. 1.2). 

Grupul motopropulsor constă din motorul propriu-zis, fixat de celulă. 
prin intermediul unui suport numit batiu. Motorul acționează o elice care 
transformă aerodinamic puterea motorului în forță de tracțiune, necesară 
obținerii vitezei de deplasare a avionului la sol şi în zbor. Dacă motorul este 
reactiv (turboreactor), atunci pentru tracţiune se folosește forța reactivă a 
acestuia în locul elicei. De asemenea se poate ca motorul să fie cu turbină 
(turbomotor), dar care poate să antreneze o elice pentru tracțiune. Dar, așa 
cum s-a arătat mai înainte, motorului de pe avioanele de școală i se cere să 
aibă o bună repriză, adică trecerea într-un timp foarte scurt de la un regim 
minim la un regim maxim. Motoarele cu turbină au repriza defectuoasă, 
in sensul că trecerea de la un regim minim la un regim maxim se face în cel 
puţin 5-7 s, ceca ce nu se întimplă la motorul cu piston, unde repriza 
este de 1--2 s. Avioanele de școală faza I sint, în general, înzestrate cu motoare 
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1.2.1. Celula avionului 


De regulă celula se compune din fuzelaj, aripă (aripi) și ampenaje. În 
cele ce urmează sint descrise, în mod succint, elementele principale ale ce- 
lulei, cum sînt realizate și la ce servesc. Pentru exemplificare s-a luat avionul 
ZLIN 726, avicn care formează taza dotării aviaţiei noastre sportive. 


Fuzelajul. Este elementul de bază al avionului, de acesta fixindu-se 
majoritatea elementelor ccmponente, ca aripa, ampenajele, cabina, grupul 
motopropulsor, trenul de aterizare etc. (v. fig. 1.2). Construcţia fuzelajului 
este realizată din tuburi de oțel sudate, structura de rezistență fiind formată 
din patru lonjeroane principale întărite prin traverse și diagonale (fig. 1.3). 
La partea anterioară sînt sudate elementele de prindere a suportului moto- 
rului. Pe structura fuzelajului sint fixate lise din lemn și ranforsări, pentru 
a-i forma silueta extericară. Învelișul din partea din față este din duralu- 
miniu, iar partea centrală și din spate au învelișul din pinză. Partea posterioară 
a fuzelajului este acoperită pe partea superioară cu o capotă din tablă, ce 
are o glisieră pe care culisează cupola cabinei. 


Aripa. De formă trapezoidală (fig. 1.4), ccmplet metalică, aripa este 
formată din două planuri detașabile și un plan central care face parte din 
structura de rezistență a fuzelajului (v. fig. 1.3, poz. 3, 6 şi 72). Anvergura 
aripii este de 9,875 m, iar coarda medie aerodinamică (prescurtat CMA) de 
1,5682 m. 

Structura de rezistenţă longitudinală este constituită din două lonjeroane: 
unul principal și unul auxiliar. Lonjeronul principal este plin în interior cu 
azot la presiunea 2 > 1,5 kgf/cm? (2 1,5 daN/cm?), presiune ce este indicată 
la un aparat de bord din cabină (v. fig. 1.8, b, poz. 47). Scăderea presiunii 
sub această valoare minimă admisă indică fisurarea lonjeronului principal, 
făcind atent pe pilot la executarea evoluţiilor în vederea aterizării pe cel 
mai apropiat aerodrcm. Pe lonjeroane se găsesc elementele de prindere pentru 


fixarea planului de fuzelaj. 

Structura de rezistență transversală constă din nervuri peste care este 
fixat, prin nituire, învelișul din tablă. 

Pc ficcare plan se află cite o secţiune de flaps de tip volet (element de 
hipersustentaţie) și cite un eleron (aripioară), care este suprafața de comandă 
a avionului în jurul axei longitudinale Ox (mișcări de ruliu). Eleroanele sint 
montate prin trei lagăre cu rulmenţi cu bile şi se brachează diferențiat, 19* 
în sus și 17° în jos. Aproape de incastrarea planului de fuzelaj, în bordul de 
atac, se găsesc montate rezervoarele principale de ccmbustibil. 


Ampcnajele. La partea posterioară a fuzelajului se află montate un plan 
fix orizcntal, numit stabilizator, de care este prinsă articulat suprafața de 
cemandă în profunzime — frofundorul — impreună formînd ampenajul ori- 
zonial, precum şi un plan fix vertical, numit derivă, de care este prinsă arti- 
culat surrafața de ccmandă în direcție — directa — ambele formind ampc- 
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Fig. 1.3. Fuzela 


stabili. 


; 5 — prinderile 


nul 
ilor, 


lonjeronul 
or; 
$ 


Fa 
planuril 
erea anterioară a derivei; 


8 


traverse și diagonale; 
erile auxiliare ale 


prind 
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Fig. 1.4. Aripa avionului ZLIN 726 (planul stîng): 


7 -- pură de umplere a rezervorului suplimentar; 2 — orificiu de verificare a f xării tubului Pitôt; 3 — trbul 
Pitôt; d — orificiu de verificare a comenzilor; 5 — gură de umplere a rezervorului principal; 6 — litromeiru; 
__ rezervor de benzină svplimentar; 9 — eleron; 10 — flaps; 17 — 


7 -- gură de umplere a rezervorului de ulei; 8 
litrometrul rezervorului suplimentar; 72 — compensator fix (trimer). 


ndorul, care este echilibrat static, se brachează 28° în 
direcţia se brachează 28° stînga-dreapta. Deriva asigură 
dică în jurul axei verticale 07 
funzime, adică în jurul axei 
tor elemente seamănă 


najul vertical. Profu 
sus şi 24° în jos, iar 
stabilitatea în zbor a avionului pe direcție, a 
(de giraţie), iar stabilizatorul stabilitatea în pro 
de tangaj Oy (v. fig. 1.2). Structura de rezistență a aces 
ii constind din lonjeron, nervuri și înveliș metalic. 


cu cea a aripi 

Trimerele (comp=nsatoarele). Sînt mici suprafețe ce se află montate la 
bordul de fugă al suprafețelor de comandă şi servesc pentru a anula eforturile 
mici pe care le face pilotul la acționarea comenzii respective (manșă sau pa- 
lonier). Trimerele se brachează în mod antagonist faţă de suprafața de comandă 
pe care se află. Dacă în timpul zborului se simte efort la manșă, adică aceasta 
trebuie împinsă pentru a realiza zborul orizontal, acționin 


d comanda trime- 
rului profundorului (v. fig. 1.7, poz. 17), se va mișca trimerul în sus, ceea ce 
"a conduce la un momen 


t invers al profundorului, acesta mișcindu-se în jos, 
avînd ca urmare anularea efortului pilotului. 
Trimerul phofundorului se poate acţiona cu ajutorul unor roți plasate 
pe partea stingă a celor două posturi de pilotaj (fig. 1.5). 
Tyimerul direcției este comandat de o rotiță manuală de reglaj (v. fig. 
1.8, poz. 4), plasată pe partea dreaptă a posturilor de pilotaj. 
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Fig. 1:5. Comanda trimerului profundorului : 


7 -~ rotiţă manuală în postul i : 
pu stni de pilot terior: ; 
4 ṣi 6 — tendori; 5 i ud pl 9taJanlerier;.2;> folija 
i ; 5 — cablu; 7 — 4 manuală în postul ilotaj : 
esa Ap Sabu Dle al comenzii ae a ala gete) posterior; 3 — lanţ Gall; 
; și — legături la masă (metalizări); 72 i i a camandă; 9 — scripete 


Trimerele eleroanelor sint fi i 
E A ixe (v. fig. 1.7, poz. 75) şi se reglează la sol 
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milă a uda peace efortul pe palonier crește peste iomal 
mu Aeka o e comandă respectivă, pentru a fi acți 
are | id) cționată 
eleroanele de la avionul An-24). În 
fig. 1.6 se arată cum este organizat 
in principiu, un servocompensator. 
| Servocompensatorul poate lucra 
ȘI ca trimer, dacă include, spre exem- 
plu, și un motor electric care să-l 
acționeze (fig. 1.6, poz. 4). De obicei 
cu asemenea servocompensatoare 
sint înzestrate avioanele multimotoa- 
re, În fig. 1.6 se observă că servo- 
compensatorul produce un moment 
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Pe eleroanele avionului ZLIN 726 există și cite un servocompensator 
aerodinamic foarte simplu. Din fig. 1.2 se observă că servocompensatorul 15, 
constind dintr-o placă metalică, u 


Șurează bracarea eleron 
jos, la comanda dată de pilot, lateral cu manșa. 


produs de forța aerodinamică 


(F.d) şi care are ca rezultat 
ucerea momentului de acţionare M 


a al suprafeței Tespective de 


direcţie; 77 — trimer profun- 


lajul palonierelor, 


ului în sus sau în 


scripeţi pe cablul de comandă a direcţiei; 


1.2.2. Comenzile avionului 


În 
=> 
N 
~ 
eleroanelor 


poată executa mişcări în jurul celor trei axe 
— axa de tangaj; Oz — axa de girație, v. fig. 1.1) 
trebuie ca suprafețele de comandă să fie actionate din cabina de pilotaj cù 

j el, pentru acționarea profundorului și a eleroanelor 
există manșa (manșele, la avioanele cu dublă comandă), cu elementele de le- 


profundor, iar pentru acționarea direcţiei 
, cu elementele de legătură între acesta şi di- 
recție. În plus, mai deosebim și comanda trimerelor, așa cum s-a arătat 


alonierelori 75 — trimer eleron; 76 — trimer 
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tendoride cablu; 70 — bielă paralelogram; 77 — 


21 — stabiiizator; 22 — eleroane; 23 — minere pentru reg 
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[S] 
i. 
B 
Lu ai 
D 


74 — tije de comand 


elor; 9 — 


clichet care se găseşte pe partea dinainte i 
fixează pe manşa trasă ( 
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Fig. 1.7. Comenzile avionului (ZLIN 726): 
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Palonierul. Servește pentru acţ 


intră următoarele: pedalele, tijele de legătură, două leviere duble Și cablurile 


de legătură între levierele duble (v. fig. 1.7). Comanda palonierului este cu- 
plată cu comanda roții bechiei pînă la 28°, 


În componența lui 


19 — direcție; 
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glare a palonierului; 73— tijă de comandă a eleroanelor; 
ii dor; 78 — profundor: 


KP p 3 Comanda flapsului. Este mecanică, fiind realizată din două leviere (mi- 
< 3 nere), plasate cite unul în fiecare post de peu pe partea dreaptă, și tije 
L | 2 de legătură între acestea și flaps (fig. 1.9). Flapsul, compus din două secțiuni 
L L A g (dreapta și stînga), se poate fixa în una dintre cele trei poziții: neutră (esca- 
/ Jj p | | E motat), daca și aterizare. Pentru acţionare, flapsul trebuie dezăvorit, 
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Fig. 1.8. Posturile 


a = anterior; b ~ posterior; 7 — comandă extinctor; 2 — injecţia manuală; 3 — blocarea manetei de corecție; 
do aze; 9 — comunda corecției amestecului; 70 — comanda robinetului de benzină; 77 — blocarea manetei de 
cabină: 75 ~ cominda de avarie a trenului; 76 — extinctor manual; 717 — manşă; 78 — frînă; 79 — palanie- 
23 = comand: trenului; 24 — indicatorul de poziţie a trenului; 25 — semnalizarea luminoasă „generatorul funcțio- 
wire busolei: 3/ — semnalizarea luminoasă de încălzire a tubului Pitât; 32 — busolă; 33 — indicatorul de viraj; 
47 -= butonul de trecere a comenzii trenului în postul respectiv de pilotaj; 38 — inscripții cu caracteristici de 


/ — indicatorul triplu (temperatură ulei intrare, presiune ulei, presiune benzină); 45 — termo- 
ulei, presiune benzină); 49 — accelerometrul; 
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roşie uvertizoare; Je 


lucru ce se realizează cu ajutorul unui buton din capul levierului de comandă. 
Pentru coborirca flapsului în poziţia de decolare sau aterizare se apasă pe buton 
şi se trage de levier în sus. La poziția dorită se eliberează butonul și flapsul, 
cu ajutorul unui clichet, rămine blocat în poziția respectivă (0° — închis; 
15°- - decolare și 40° — aterizare). 

Comanda trenului de aterizare. Trenul de aterizare constă din trenul 
principal escamotabil și bechia de coadă, orientabilă. Jambele trenului prin- 
cipal 23 (fig. 1.10) sînt fixate prin articulaţii pe lonjeronul principal al pla- 
nului central (v. fig. 1.3, poz. 3) şi se escamotează spre înapoi. În poziția 
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ce. bechia este cuplată c a direcției pînă n 
d i p zu comanda direcției pînă la 28° stînga- 
Comanda i princi i 
at trenului principal se realizează de contrafişa 7, acționată 
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iasi e ; aru extremități comportă fiecare 
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71 — articulaţie; 
; C— poziţia aterizare 
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flapsului; 


— arborele de comandă a secțiunii 


8 
iunii din stinga a 
a lare (15%) 


E) 


Fig. 1.9. Comanda flapsului: 
den pentru comanda 
Si-ar debt Po articulație; 
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articulată). Ccmutatorul (comanda) trenului este plasat pe tabloul de bord 
și este protejat de un capac transparent basculant, 

Poziţia trenului este semnalizată pr 
indicatoarele mecanice roșu-alb 9 (soldăţei) 
aripii cînd trenul este scos și intră în 


i. După ce se pune întrerupătorul general 
pătorul „trecerea comenzii“ pe postul res- 

înd se acționează trecerea comenzii, 
i se pune întrerupătorul de comandă 
a trenului în poziția escamotat (în sus). 


Scoaterea de avarie a trenului se face cind tr 
comanda normală. În acest caz se acționează 1 
(fig. 1.10, poz. 5), ce se află pe partea stingă a 
(v. fig. 1.8). 


enul de aterizare nu iese cu 
evierul de avarie a trenului 
celor două posturi de pilotaj 


Atenţie ! Atunci cîn 
turația motorului sub 1 
intermitent un bec roşu. 

nează continuu, averti 
sarcină depășit. 


d trenul nu este scos și se scoate flapsul sau se reduce 
000 rot/min, sună intermitent o sonerie și se aprinde 
Acest bec ascciat cu soneria respectivă, cînd funcţio- 
zează atingerea vitezei de angajare sau factorul de 
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cu saboți din material metaloceramic (fig. 1.11, poz. 73). Acești saboți sînt 
acționaţi, la fiecare roată, de către două pistoane 72, ce se află în cilindrii de 


muara n 
CAO] 
L] 

| 
| N 
LEJ] 
auan 
RI 


$ 
| see cad SE SÀ 
Ñ pi 
A, LIRI 
IL 
= A 


SS 


Nu 


Fig. 1.11. Frina roții: 
] — arc de readucere a ghearelor; 2 — bielă de reglaj al jocului ghearelor; 3 — Capac; 4 — articulație de 
sprijin; 5 — carcasa frînei; 6 — inel de etanșare; 7 — cilindrul îrînei; 8 — gheara frînei; 9 — tija pistonului; 
70 — bolţul bielei; 77 — tub de Tăcordare; 72 — piston; 73 — saboţii friînei; 74 — discul frînei, 


7 — eontrafișa comandată electric; 2 — arbore transversal; 3 — cremalicră ; 4 — furcă de ghidare a “remalierei; 
— levierul de scoatere de avarie a trenului; 6 — zăvorul terenului; 7 -= Pîrghie articulată; 8 — arcul piruhiei 
articulate; 9 — indicator mecanic al poziţiei trenului; 70 — contact de sfirșit de cursă pe jamba dreaptă cara blo. 


scos; 74 — cuplaj cu dinți pe arborele transversal; 75 — cuplaj cu dinți Po płrghia articulată; 76 — amortizor de 
Cauciuc cu manşon metalic; 77 — disc de frițiune a solo juhul eu dinţi: J8 =- cuplaj droapta pentru fmbinarea 
arborelui transversal cu arborele de legătură; 79 -- cablu bowden pentru Nroatereu de avario a trenului; 20 — 
arcuri de readucere a zăvorului; 27 — suporturile transvers În nlo Jambei trenului; 22 ~- are cu gaib, piuliță şi 
șplint pentru reazcmul cîrligului zăvorului; 23 —- jamba tronului; 24 știtt dn blocare n jamboi în Poziția anca. 
motat; 25 — indicator; 26 -~ furcă de ghidaj a cremallerei; 27 tarea; 20 - contacta pentru indicarea onoga. 
motării și zăvoririi tronului — iluminare roșie —:; 29 — amortisor al cantratimel: 40 -- cuplaj stinga; 7. vontaot 
de sffrgit de cursă pontru cohorireu de avaria a tronului; „93 purulei Hmitatoara po arbornle transversal: 39 - 
motor ciectrie, — reperul roşu A do Pe mangonul 42 tenbula sa fja alluint cu reperul da pn a rhorala tranxversa | 
2; 17 — reperul roşu B de pe indicatorul 25 trebule mă [la aliniat eu taperul cn pe furta de ghidaj a croma lierei dd, 


frină 7. În interiorul cilindrului se află cu ajutorul lichid hidraulic sub pre- 
siune, realizată cu pompele, ce sînt acționate cu niște pedale montate pe 
fiecare palonier. Legătura dintre aceste pompe și cilindrii de frină receptori 
de la roți este făcută cu furtunuri de presiune. 

Frîna de staționare (livrată la cerere) este comandată printr-un miner 
plasat sub tabloul de bord al postului de pilotaj anterior. Pentru a comanda 
frina de staţionare (parcare) este necesar să se tragă minerul frinei de stațio- 
nare şi să se apese pînă la capăt pedalele frinei, acestea rămiînînd blocate în 
poziţia de frinare. Pentru deblocare se rotește minerul frinei de staționare 
90° la stinga, se pune în poziţia inițială și se apasă apoi de două ori, pînă la 
capăt, pedalele frinei. 

Cauciucurile roților principale, care au dimensiunile 420 x 150 mm, 
trebuie să aibă o presiune de 2,2 kgf/cm? (aplatisarea de 3 cm) iar cauciucul 
bechiei, cu dimensiunile 260 x85, trebuie să aibă o presiune de 1,5 kgf/cm2?. 


alimentare al motorului; 
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catorul este complet roșu. La fel sint organizate și litro- 
metrele rezervoarelor suplimentare. 

entru injectarea benzinei în galeria de admisie a 
motorului, la pornirea acestuia, se utilizează pompa de 
injecție manuală (de șpriţ), comandată de pe partea 
dreaptă a fiecărui post de pilotaj. 

n timpul zborului pe spate, o supapă gravitațio- 


nală împiedică scurgerea benzinei din rezervorul de 


2.2. Instalaţia de ulei 


Această instalație asigură alimentarea cu ulei a 
sistemului de ungere a motorului. Instalaţia este foarte 
simplă, constînd dintr-un rezervor de ulei fixat pe 
lonjeronul planului central, în partea stîngă, conducte 
de legătură între rezervor și pompele de pe motor (aspi- 
rație și refulare), conducte de aerisire, supapă de sens și 


Jojă, ce se găsește pe bușonul de umplere. Nivelul minim 
de umplere este de 11 1 pentru categoria acrobație Și 
de 9 1 pentru categoria normală. 


2.3. Instalaţia de energie electrică 


Instalaţia de energie electrică constă din sursa 
principală, un generator de curent continuu de 28 V/600 
V, și sursa auxiliară, constind dintr-o baterie de acu- 
mulatoare de 24 V/25 A -© h. Pentru a se asigura alimen- 
tarea cu energie electrică de la sol există o priză exteri- 
oară, montată pe partea stingă a fuzelajului. Circuitele 
clectrice sint monofilare, polul negativ fiind legat la 
masa metalică a avionului. 


Fig. 2.2. Instalaţia de ulei: 


7 — motor; 2 — transmiţător de temperatură ulei; 3 — tub durit; 4 — evacuarea aerului din carteru motorului; 
5 — tub durit spre transmițătorul de presiune a uleiului; 6 — tub durit de evacuare a aerului din rezerorul de 
ulei; 7 — rezervor de ulei; 8 — supapă gravitaţională; 9 — conductă de aspirație. 


Curentul electric servește pentru alimentarea unor semnalizări acustice 
şi optice, cum ar fi becurile pentru semnalizarea poziţiei trenului, semnali- 
zarea luminoasă de încălzire a tubului Pit6t, semnalizarea de avertizare viteză 
de angajare sau depășirea factorilor de sarcină admiși, pentru alimentarea 
unor aparate de bord, ca indicator de viraj și glisadă (giroorizont), termo- 
metre, precum și a motorului electric (demaror) pentru antrenarea motorului 
avionului la pornire (se recomandă folosirea unei surse electrice exterioare 
pentru prelungirea vieții bateriei). 

Instalaţia electrică este prevăzută și cu un convertizor pentru transfor- 
marea curentului continuu în curent alternativ, necesar alimentării stației 
radio de la bord şi a giroscoapelor. 


2.4. Instalaţia antiincendiară 


Instalaţia antiincendiară se compune din următoarele elemente: extinc- 
tor, conducte, trei pulverizatoare, cabluri care duc la cele două manete de 
acţionare din cele două cabine de pilotaj (fig. 2.3) și un claxon avertizor. 
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Fig. 2.3. Instalaţia antiincendiară: 
pulverizatoare; 4 — cablu; 5 — 
tă de comandă în postul de pilota 


7 — extinctor; 2 — conducte; 3 — 
rior; 6 — mane manetă de co 


J posterior; 7 — manometru. 


Fig. 2.4. Instalaţia do fncălzire: 
țeavă de evacuare (eșapament) a motorului; J- 


7 — m Di Aaa +4 — conduc. 
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— ntrarea acru exterior în inmtalația ita încălzhe în postul de pilotaj posterior ; 


mandă în postul de pilotaj ante. 


asemenea, comparti i t de fuzelaj (cabinele 

D rtimentul motorului este separat acd ue 

d i ilotai) N oa panou parafoc, iar în fiecare cabină de pilotaj mai există 
ep 


cîte un extinctor portabil. 


2.5. Instalaţia de încălzire și ventilaţie 


ivrată ă din 

Instalaţia de încălzire (fig. 2.4), care este livrată abilă pl îi 

ătoarele: schimbătorul de căldură 7, ţeava de SA ba stiai e 

kan de distribuție 3, conductele 4 și 5 care asigură n a 
BEE de pilotaj anterior, respectiv posterior, și maneta 6 p 

hi i etc si o l l ; ia 

ci sea din exterior intră, prin orificiul 9, în pei alma sase a 

i se În : „tri 

i în contact cu ţevile de evacuare, te. Ar pa 

i pi a n. distribuție 3, unde cu maneta 6 se poi acela încălzirea, ajung 

E conducte la posturile de pilotaj prin orificiile 7 şi Se ate ca aidie 

prin ceea ce privește ventilația cabinelor, aceasta s e asig ir oa. 
o fantă reglabilă, prevăzută la partea superioară, în fiecare p 


GRUPUL 
MOTOPROPULSOR 


Grupul motopropulsor constă din motorul propriu-zis (instalaţia princi- 
pală de forţă), elicea, care realizează tracțiunea necesară producerii vitezei 
avionului, și organul de legătură între motor și elice, reductorul, acolo unde 
elicea se rotește cu o turație deosebită de cea a motorului. La avioanele 
mici de școală, turația motorului este de regulă egală cu cea a elicei, aceasta 


3.1. Motorul 


Avionul ZLIN 726 este înzestrat cu un motor cu piston în patru tim i, 
cu aprindere prin scînteie, cu şase cilindri, de tip M 137 AZ, construit de 


carburant realizîndu-se în exterior, înainte de supapa de admisie. 


Arborele cotit are sensul de rotire spre stinga (privind din cabină), ca și 
elicea, care este prinsă de acesta prin intermediul unei flanşe. Cilindreea to- 
tală este de 5,96 l, iar raportul de compresie e = 6,3: 1. 


Blocul motorului. este prevăzut cu pereți transversali dubli, în care sînt 
montate lagărele arborelui cotit, iar la partea inferioară sînt prevăzute flanșe 
cu şuruburi, care servesc la fixarea cilindrilor de bloc. 

n cele ce urmează nu se va intra în amănuntele constructive Și funcțio- 
nale ale tuturor mecanismelor și sistemelor motorului, ci se va descrie mai 
detaliat sistemele de alimentare şi de ungere, ce au anumite particularități 
față de cele ale motoarelor de pe avioanele care nu sint de acrobație, în sensul 
că aceste sisteme permit funcționarea motorului și în zbor pe spate. 
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Fig. 3.1. Fixarea motorului de fuzelaj: 


| — motor; 2 — braţ batiu al suportului motorului; 3 — pivoţi de fixarea motorului; 4și 5 — buloane;6 — 
contrafişă a suportului motorului; 7 — orificiu reglabil al contrafișei cu contrapiuliță; 8 — suport al capotei 
anterioare a motorului; 9 — panou parafoc; 70 — strucura de rezistență a fuzelajului. 


3.1.1. Sistemul de alimentare 


Acest sistem, care primește benzina de la instalația de benzină descrisă 
la $ 2.1, asigură introducerea amestecului carburant (aer și benzină) în ci- 
lindri în timpul admisiei (timpul 1). Sistemul se compune dintr-o pompă de 
injecție de tip LUN 5150 (fig. 3.2), conducte de legătură și un set de injectoare 
(cite un injector de fiecare cilindru). Pompa de injecție dozează și distribuie 
complet automat cantităţile de benzină pentru fiecare cilindru, în întregul 
domeniu de variație a turației motorului, ținînd seamă și de altitudinea 
avionului deasupra nivelului mării. 

Funcționarea pompei LUN 5150 este următoarea: benzina este aspirată 
prin ștuțul 7 cu ajutorul pompei cu palete 3. După ce trece prin filtrul 2, ben- 
zina este refulată sub o presiune de 0,2—0,3 at, în camera de aerisire 7. Această 
presiune poate fi reglată cu supapa 4, prin înlocuirea arcului 5, care apasă 
supapa pe scaunul ci. Pentru măsurarea presiunii există ştuțul 6, de unde se 
transmite la aparatul indicator din cabina de pilotaj. Gazele separate în ca- 
mera de acrisire 7 sînt înapoiate, cu fluxul de reintoarcere a benzinei, prin 
racordul 9 în rezervorul prevăzut pe avion (v. fig, 2.1, poz. 27). 
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Fig. 3.3. Comenzile motorului: 
| — tija transversală; 2 — tija de acţionare a manetei de gaze; 3 — tija de acţionare a manetei de corecție a 
amestecului; 4 — tije de acţionare spre motor; 5 — tija de legătură a manetelor de corecție; 6 — manetă de corecție 
a amestecului; 7 — capac altijelor de ghidaj; 8 — tijă de legătură a manetelor de gaze; 9 — piuliță de blocare a 


de blocare a manetei de corecție a amestecului; 77 — maneta de gaze; 


manctei de gaze; 70 — piuliţă 
12 — şaibe de fricţiune, 


este transmisă prin împingătorul 74 la culbutorul 75, care sereazemă pe brațul 
de reglare 76. Acest braț modifică raportul de transmitere între brațele de 
pirghie, în urma cărui fapt cursa pistonului, și prin aceasta și cantitatea de 
benzină injectată, se modifică. Pistonașul 70 este împins înapoi de arcul 
readucător 77. 

Reglarea cantităţii injectate se face conform presiunii aerului din galeria 
de admisie, presiune care se modifică cu maneta de gaze din cabina de 
pilotaj (v. fig. 3.3, poz. 77), care deschide mai mult sau mai puțin un fluturaș. 
Această presiune este transmisă printr-un tub flexibil și ștuțul 78 al pompei 
de injecție, la un set de capsule barometrice 79. Acestea se află într-o carcasă, 
34, ce poate fi mișcată cu levierul 27, legat cu comanda de îmbogăţire sau 
sărăcire a amestecului din cabina de pilotaj (v. fig. 3.3, poz. 6). 

La aceeași poziție a fluturașului din galeria de admisie setul de capsule 
va lucra și ca un corector altimetric, în funcție de altitudinea la care se zboară 
Deci, modificarea presiunii transmise prin ștuțul 78 (v. fig. 3.2) la setul de 
capsule 79 modifică cantitatea de benzină injectată la cilindri în felul următor: 
setul de capsule acționează cu partea liberă asupra pistonului de preaplin 20 
de la servomecanismul de reglare, care se compune din cilindrul 22, pistonul 
23, cu bucșa de reglare 24, ce deplasează brațul de reglare 76. Pistonul și 
pistonul de preaplin sînt împinse în poziţiile lor inițiale de arcurile 25 și 
26. Uleiul sub presiune din sistemul de ungere al motorului este condus, 
printr-un orificiu din flanșa 28, în supapa de reducere a presiunii 29, care 
reduce presiunea uleiului de la 3,5—4 at la 2 at. Uleiul cu această presiune 
redusă unge pe de o parte lagărul roții dințate 30, iar pe de altă parte 
sertarul de distribuţie 77. Prin acest sertar uleiul curge în șanțul din pistonul 
de injecție 70, care în felul acesta este uns și protejat împotriva pătrunderii 

benzinei. În continuare uleiul sub presiune redusă curge în spaţiul gol din 
jurul roții de acţionare, trecînd apoi în conducta de preaplin 27, ca ulei 
de lucru al servomecanismului. Uleiul returnat de la lagăre și ulciul de prea- 
plin de la servomecanismul de reglare este aspirat, prin conducta 37, de pompa 
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3.1.2. Sistemul de ungere al motorului M 137 AZ na ani 
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I 3 4. Schema siste mului de ungere al motorului M 137 AZ şi a instalaţiei de ulei a avionului 
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principale și lagărele de bielă ale arborelui cotit, roţile auxiliare de acţionare, 
arborele cu came și pompa de injecție. Pompa auxiliară aspiră uleiul din car- 


3.1.3. Sistemul de aprindere 


Aprinderea amestecului carburant în fiecare cilindru se realizează cu 
două bujii, fiecare alimentată, separat de la cîte un magnetou. Magnetoul 
din dreapta alimentează cu curent bujiile de pe partea de admisie iar ce] 


din stînga — bujiile de pe partea de eva- 
cuare a motorului (fig. 3.5). Toate con- 
ductoarele electrice sînt ecranate. Reglarea 
avansului la aprindere se efectuează auto- 
mat de la circa 1000 rot/min, pînă la 
1 600 rot/min, cînd atinge valoarea maxi- 
mă de 15°. Ordinea de aprindere este: 
1—5—3—6—2—4, 

În cabina pilotului este montat un 
întrerupător pentru comanda aprinderii 
(contact magnetouri, v. fig. 1.8), care este 
legat prin intermediul cablurilor de scurt- 
circuitare cu bornele corespunzătoare de 
la magnetouri, precum și cu masa moto- 
rului, acesta fiind izolat față de batiul 
său. Întrerupătorul are pozițiile: M, (mag- 
netoul din dreapta), M, (magnetoul din 
stinga) și Mı + M: (ambele magneto- 
uri). Pentru amplificarea scînteii la por- 
nirea motorului s-a conectat un buzer de 
pornire (amplificator de tensiune), în 
circuitul magnetoului din dreapta. 


Atenţie ! Trebuie de reținut că, chiar 
cu întrerupătorul magnetourilor pe poziţia 
„tăiat“ (pe nici un magnetou), aprinderea Fig. 3.5. Schema sistemului de aprindere 
poate avea loc dacă circuitul de scurt- al motorului M 137 AZ: 


. . . -6 cilindrii motorului; 7 — magnetoul stinga; 
circuitare a unui magnetou este întrerupt A i ingust! jIFcuptai i — eondurtoare. pler- 
trice; 76 -- buji ; ordinca de aprindere: 7—8 --3— 

(cablul rupt sau borna de la magneton ü 2 d; Peg = bornele magneti bar, 
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d 2 făcută dubă o 
desfăcută). Aceasta înseamnă că mișcarea elicei manual U ni $ a 
prealabilă si serioasă verificare a circuitului de scurteircuitare, 


prentimpina eventualele accidente. 


3.1.4. Sistemul de răcire al motorului 


Motorul M 137 AZ este răcit cu aer. La răcirea motorului pa a 
A te, și uleiul de ungere, care la ieșirea din motor este Sica i a 
TLA t rezervor este răcit de aerul care intră printr-o fantă gia 
E sartea a a planului central. Cilindrii și chiulasele motorului, pentru a 


Fig. 3.6. Sistemul de răcire al motorului M 137 AZ: 


za d S E ġa e racire a 
A intrarea aerului fn sistemul de răcire 1 motoru H ea aerului din jurulcilindrilor; er cire 
T: al m rului; B leșirea a J 1 C d ă 
curtorului motorului; D, E — ieşirea aerului cald; F — aer de răcire a carcasei axului cu came a motorului; G — 
intrarea acrului pentru udinislo; H — intrarea aerului în schimbătorul de căldură; 7 — capota anterioară din două 
a p i p 


bucăţi; i te 
capota atita iti edit: noi Adari doschise; 9 — capotă inferioară; 70 — turnicheţi, 
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2 — fixaron capotol anterioare; 3 — capota superioară demontabilă; 4 — rantorsarea capotei anterioare; 5 — 
p P P nta [i bi aj 
6 — capota stingă demontabilă; 7 — axul articulației laterale; 4 — suport al capotei 
a 


avea o suprafață mai mare de răcire, sînt nervurate. Chiulasele, care sînt 
Supuse la temperaturi maxime, sînt turnate din aliaj special de aluminiu. 


tori din interiorul acestora, aşa cum se arată în fig. 3.6. Astfel, de-a lungul 
liniei de cilindri, în partea stîngă, este format un tunel închis la capătul din 


3.2. Elicea 


Elicea este elementul care asigură avionului tracțiunea pentru a realiza 
viteza ce-i conferă portanța necesară zborului. 


de urcare sau coborire. Turaţia se selectează de către pilot cu maneta de gaze, 
iar regulatorul de turație o menţine apoi constantă, indiferent de viteza, 
de zbor. Astfel, regulatorul de turație comandă mărirea pasului de la ọ, la 
Pe cînd viteza crește de la V, la VA, ceea ce duce la mărirea unghiului de 
incidență aerodinamic ş de la Xt la Xi, (fig. 3.7). Regulatorul de turație 
poziţionează elicea la acest nou unghi de incidență, ce duce la mărirea rezis- 
tenței la rotire, turaţia n răminînd aceeași. În caz de scădere a vitezei de 
la V; la V,, spre exemplu în panta de urcare, regulatorul de turație poziţionează 
elicea de la q, la eu astfel că unghiul i devine mai mic ca unghiul tą, 
ceea ce face ca rezistența la rotire a elicei să scadă astfel că turația n se 
menține constantă. Orice regulator însă menţine turația constantă numai 
între anumite limite ale vitezelor avionului, limite în afara cărora turația 
variază ca la o elice cu pas fix, deoarece și elicea cu pas variabil nu poate 
varia unghiul de incidență geometric decit între XKPmin ŞI XPmar. 

Din fig. 3.7 se observă că regulatorul de turație poziţionează palele elicei 
la un unghi de incidență aerodinamic i astfel ca suma rezistențelor ce apar 
la rotire să fie constantă (Q: + 0, = const), aceasta pentru ca momentul 
rezistent la rotire al elicei să fie egal cu momentul rotitor transmis de motor 
la butucul elicei. Dar în acest timp tracțiunea elicei variază, fiind rezultatul 
diferenței T, — Ta 

De obicei regulatorul de turație are ca element principal un echipament 
centrifugal care, la variația turației elicei, la aceeași poziție a manetei de gaze, 
comandă modificarea unghiului palelor astfel ca turația să se mențină con- 
stantă. Elicca avionului ZLIN 726 este bipală, cu un diametru de 2 m, de 
tip V-503 A, cu pas variabil automat. Între această elice și una cu turația 
constantă există o diferență fundamentală, deoarece comanda pentru modi- 
licarea unghiului palelor nu se realizează prin modificarea turaţiei elicei sau 
a motorului, care implică şi modificare turațici echipamentului centrifugal 
al regulatorului de turație, ci prin modificarea vitezei de înaintare a avionului, 
ce împinge mai mult sau mai puţin canerolu (coiful) elicei, Caserola, care da- 
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i ă i variabil automat 

a 7. Forţele aerodinamice ce acționează la elicea cu pa de astia ARIA 

Fig. 3.7. lă la raza de control; u — viteza cpr po V, — viteza avionului în urcare, 
pă i [m/s], unde 7 este t za de control, în m şi n — turația, în rot/min) ;! unghiurile de incidență geometrice: 
(nm 2 m rn/60 [m/s], unde r este T — vitezele rezultante pe pală; X91, qor uite 
respectiv în coborire, în mei Vay ny — unghiurile de incidență aercdinam Far 
espectiv V3; 2 ta 
ale palei la V,, respe 


d ; g 2 i i h, T ecti Xiz; Oz 
sr te, i: T Tz; — tracţiunea palei la Xirs , espect v S 

Į forța portantă totală lei la Xi Şi Xiz; zi x : alei la &i, și Xiz; Qz Qz: 
rz stențe č a rot r la y in epN — i: Fa, Fz — rezistența totală la ră aP 5 i ta 1, 1 va 

ui i ni A i pa icei iv » cvolrţii la vn vnghi e 

i RE Zai te o e ție fi e lele elicci în diversele cvolrţ i } ce 
Lu cee și pc zitie i mane ei de gaze regulatorul de turație S pa vonet, i f 

A actcaș i t t p 

cido! stie să æ ee c z 
incidonță astfel ca Qza + Qara s orespunzător momentului cuplului 
transmis de motor Ma. 


existe egalitatea Qz + Uz 
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el incit turatia motorului 
gaze la o poziție dată), o dată cu creşterea 


rezultă că la o elice bine reglată nu poate apărea niciodată o supraturare a 
motorului, chiar dacă modificarea puterii motorului s-a făcut brusc. Aceasta 
are o importanță foarte mare, în special pentru avioanele de acrobație, dar 


Atenţie ! Pentru asigurarea funcționării elicei în parametrii optimi in- 
dicați de 'constructor este necesar ca în zborurile tehnice piloții să verifice 
funcţionarea conform diagramei de la fig. 3.8. 


Tene ema m mn a 


202 259 


Fig. 3.8. Turaţia în funcție de viteză la flicua cu pas variabil V-503 A, 


LIMITĂRI 
(RESTRICŢII) 


Pentru orice avion construit fabrica producătoare prevede o serie de 
limitări, care trebuie respectate cu strictețe, în special de personalul navi- 
gant, încălcarea acestora putind duce de la simple evenimente de zbor pină 
la catastrofe. Insistăm asupra respectării cu strictețe a limitărilor impuse, 
deoarece au fost cazuri cînd unii piloți au încălcat anumite limitări impuse 
celulei avionului, iar în zborurile următoare, cu alți piloţi, în evoluții normale, 
s-au produs evenimente de zbor mai mult sau mai puţin grave. Problema limi- 
tărilor trebuie deci privită cu toată seriozitatea de tot personalul care par- 
ticipă la executarea zborurilor. 

După cum personalului tehnic i se cere să aplice întocmai instrucțiunile 
tehnice de întreţinere, reparare şi exploatare la sol a avionului, în mod similar 
personalul navigant trebuie să-și însușească, și să respecte în cele mai mici 
detalii instrucţiunile de exploatare a avionului în zbor, în care sînt specificate 
în mod clar limitările (restricțiile) impuse de constructor. În general, restric- 
tiile, ca denumiri, sînt aceleași pentru majoritatea avioanelor, diferind însă 
ca valori: de exemplu, limitări la greutate, viteze, factori de sarcină, centraj etc. 

Trebuie de avut în vedere că producătorul avionului, după darea în ex- 

loatare a acestuia, poate modifica anumite restricții sau introduce altele noi. 
în acest caz, producătorul trimite beneficiarilor un buletin cu paginile ce 
se modifică din instrucțiunile de exploatare în zbor (manualul de zbor), bene- 
ficiarul avind sarcina să înlocuiască paginile inițiale din manual cu cele modi- 
ficate şi totodată să le facă cunoscut conținutul acestora personalului navigant, 
pentru ca acesta să ia măsuri în consecință. În cele ce urmează se va insista 
asupra principalelor limitări pe care uzina producătoare le impune pentru 


avionul ZLIN 726. 


4.1. Restricţii de greutate 


Restricţiile de greutate trebuie respectate pentru a nu se ajunge la 
situaţii care să pericliteze integritatea avionului, de exemplu aterizarea cu 
o greutate peste cea maximă admisă, cînd celula şi trenul de aterizare sint 
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Aa act IN 726 restricţiile de greutate sînt cele din 


Ă | Tabelul 4.1 
reutăți maxime la decolare şi aterizare 


Greutatea maximă de 


Categoria avionului | Greutatea maximă de 
aterizare, kgf 


decolare, kgf 


Acrobaţie 
Normală ei 


940 | 
950 


1000 


În tabelul 4 2 
2 se arată încărcă Pi, 
categoria acrobație şi E Se el N atila 


Se observă că i i 
ae nl % i a normală cele 50 kgf în plus la încărcă 

x r i i 
e die greutate la aterizare, ceea ce înseamnă că 


și greutatea avionului gol la 


Tabelul 4.2 
Sarcina utilă maximă admisă 


Categoria avionului Incărcătura maximă utilă Greutatea avionului gol 
kgf kgf li 
Acrobație 
Normală, 300 | 700 
700 


4.2. Limitări datorită factorului de sarcină 


a . . . . . 
t O rio ra == n or 


sînt numeroase cazurile ci ` i 
cînd F, este mat ` deci 
ata une s. mare decit G, astfel în m 
a 8 i E), a ala, Ta dpi alla înclinate, în sir până a 
Aa gi mulci area figurilor acrobatice. În i i 
ebuie să se depășească factorul de sarcină admis în ec n lea 
en, 
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(pozitiv sau negativ), în caz contrar putind apărea deformaţii permanente, 
care produc dificultăți în pilotarea avionului. 

Insistăm asupra înţelegerii importanței cunoașterii și respectării fac- 
torului de sarcină, deoarece mai sînt situaţii cînd acesta este tratat cu superfi- 
cialitate. Trebuie reținut neapărat că, la depășirea factorului de sarcină admis 
în exploatare multiplicat cu un coeficient de siguranţă (de regulă 1,5), avionul 
se rupe (n, = 1,5 m). De asemenea, la același avion, valoarea factorului de 
sarcină admis în exploatare pentru o anumită greutate G, variază în funcție 
de altă greutate G, după relația mne, = nea * Ga/Ga. Deci dacă Ga > Gu, rezultă 
Me < Me, ceea ce înseamnă că, cu cit greutatea crește, cu atit factorul de sar- 
cină se micșorează. Din această cauză n, se indică pentru greutăți variind de 
la greutatea minimă la greutatea maximă. Atunci cind nu se precizează. 
greutăţile, înseamnă că n, se consideră pentru greutatea maximă Gy. 

În tabelul 4.3 se dau factorii de sarcină admiși în exploatare pentru avionul 


ZLIN 726. 
Tabelul 4.5 


Factori de sarcină 


Factorul de sarcină 


Categoria avionului 


Pozitiv | Negativ 
Acrobație | 6 | 3 
Normal 3,8 | 1,5 


În fig. 4.1 se arată un grafic cu aria manevrelor ce se încadrează în li- 
mitele de viteză și factorii de sarcină admiși pentru avionul normal și pentru 
avionul acrobatic. 

Este important de ştiut, pentru orice avion, la ce viteză se poate executa o 
tragere bruscă de manșă în situații extreme (evitare de abordaj, a unui obstacol 
ctc.) fără însă a depăși n, Aceasta se poate afla cu relaţia 


Va = V, Jm, [km/h], 


Vp fiind viteza de resursă și V, — viteza limită. Astfel, pentru avionul ZLIN 
726 normal cu V, = 107 km/h și n, = 3,8, rezultă V = 208 km/h, iar pentru 
avionul ZLIN 726 acrobatic cu V, = 107 km/h şi n, = 6, rezultă Vp = 262 
km/h. 

De asemenea este necerar ca, aplicînd relația cos 8 = 1/n,, să se stabilească 
pînă la ce unghi f se poate inclina avionul, fără a exista pericolul de defor- 
mare sau rupere. În cazul avionului ZLIN normal cos B = 1/3,8 = 0,264, de 
unde rezultă <X By 2 74°30', iar pentru avionul ZLIN abrobatic cos ß = 
=: 1/6 == 0,167, de unde rezultă <% Bu 2 80°30". 

Este evident că la executarea virajelor cu avioanele respective cu încli- 
nări mai mari decit unghiurile calculate se produc sarcini ce duc la depă- 
şirea, factorilor de sarcină admiși, care, în acest caz, se numesc suprasarcini. 
Datorită ignorării acestui lucru au fost cazuri cind, neţinindu-se seamă de 
posibilităţile de înclinare a avionului în viraj sau bruscindu-se manșa în 
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În tabelul 4.4 se dau încli 


otel nările și factorii de! x sa 
pentru orice tip de avion. Este Ș i de sarcină ce rezultă, valabili 


important de observat din acest tabel că dacă 


| Tabelul 4.4 
Valorile factorului de sarcină în viraj funcție de înclinare 
A i 
B, grd 15 f 30 |_45 |_50 | 55 | 60 | 65 | 70 | 75 | 80 | 85 
1y 1,03 11,115 | 1,415 11,557 | 1,74 2 [2,36 | 2,93 | 3,86 | 343 | 14,5 


pentru un viraj cuprins ca înclinare între 0 si 60° (di 
id În » 0 şi 60° (diferență de 60 
de e ee a 0 la 2 (diferenţa 2), la B viraj te bei ca 
E d rața c numai 25 D factorul de sarcină creste de la 2 la 11,5 
'nfa 9,5), iar între 80 și 83 (diferenţa de numai 5°), factorul de sar- 
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i i ii 85. Apare evident ce pre- 
eta de ace AA A cir rd rr sati se i aruncă“ în viraje 
judicii ce celulei avionului a t E „arunc 
a ala j ă de f ld ă admis în exploatare. 
încli ără actorul de sarcină 
foarte înclinate,f ără a ţine seamă de l de adm e r 
Dar pentru a se executa un viraj foarte înclinat, pe lîngă Tana Du 
= 1/n, trebuie să se țină seamă și de ar cos p= vi ET Leţu 
mn e 7 i teza A 
ă ă avi ainte de a ajunge la 
lească dacă avionul nu se angajează înaii Îl Aaa aaa 
ă V2/V2 > 1/n,, avionul se va angaja înain 
de n, Astfel dacă V?/V2 o av inal S 
À i ă 2 | deforma înainte de a 
deforma, iar dacă Vł/V} <1/u, avionul se va 


angaja. 


4.3. Limitări de centraj 


Prin centrajul X, se înţelege raportul dintre distanța SE la lane SE 
atac la locul unde se află centrul de greutate al avionului, g măsu Pp 
CMA, şi coarda medie aerodinamică CMA, în procente, adică 


X, = (X./JCMA) - 100[%]. 


ipă i : eliptică, trapezoidală, dreptunghiulară 
O aripă poate avea diverse forme: eliptică, u i 
etc. Orice formă însă poate fi redusă în mod apa aan a ri Stepa 
hiulară ă aibă i suprafață și aceeași an ; 
gi d De bt a tantă, care se numește coarda medie 
cele ale aripii reale și o lățime constantă, Acad Ja ea da 
: inamică — CMA — a cărei valoare este specificată t 
ve CL pati avion. CMA are o eee li poanie a ue da Per i 
5 izează de asemenea în datele avionului. La avi 6, C 
a 1 5682 m, iar limitele de centraj ai pepe ja e aaa 7 Pani 
= i, N A Pe AI + A [9] lar in spa e = fo CM. 
cel acrobatic sînt: în față X, = 17,5% A te zii ada 
ii i i ilă l de greutate își poate modi p 
Deci, in funcție de sarcina utilă, centru a sepale ala 
iţia, Î imi Î ontrar fiind compromisă siguranț: 
ziţia, dar între limitele de centraj „în caz c ra ea Ie Na Va 
j ă lizat este mai mic decit c ; 
zborului. Astfel, dacă centrajul față real : EEA It Da a oara 
ă te obţine viteza limită (la ater re, cern 
cu manșa trasă complet, nu se poa obt e E E ct 
se poate obține X te). Dacă se depăşeşte centrajul dm: 
E ie împinsă în față complet nu se poate realiza Nadia Earp 
la executarea figurilor acrobatice nu se pot realiza unghiuri t 
ici ipii. | Ă f 
tii Va eee nise date mai ea alta ale, Ep lei aai Yg 
i tru greutăți pînă la 860 kgf. Pentru greutăți pe: ra 
spe i spate pl conform unui grafic de stabilire a Skeen beni A 
$ 6.2), ajungînd la 23% CMA la G = 1 000 kgf. Pentru pot pe, PIE fre 
de a sesiza eventualitatea unui centraj depășit. Astfel, de a i a dora 
măsuri de întrerupere promptă a S în agil pe ea epäsi 
ozlipire arc tendința de a nu părăsi solul, ceea ce orala Ș 
i rele avionul a ridică coada la orizontală, cu toate că s-a ae eri 
complet inainte, avind tendinţa de a se dezlipi înainte e pp age Aaa 
de dal cute: aceasta însemnind că centrajul este dep i e a 
situații, în special la avioancle mari de transport, cind p , 
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decolare, că centrajul în față este depășit (avionul „nu lăsa coada“, rulaj 
prelungit), a întrerupt imediat decolarea, salvînd avionul de la un eveniment, 


Trebuie de reținut că distanța liniară dintre limitele de centraj este 
destul de mică față de mărimea CMA. Astfel, la avionul ZLIN 726, unde 
CMA = 1,5682 m, iar spațiul de centraj reprezentind 28,5 ... 17,5 = 11%, 
această distanță este 156,82 x 0,11 = 17,25 cm. Deci centrul de greutate 
al avionului se poate poziționa pe o distanță de numai 17,25 cm (între centraj 


față și centraj spate). La G = 1 000 kgf, această distanță se reduce la apro- 
ximativ jumătate, adică la 8,64 cm. 


4.4. Limitări de viteză şi înălțime 


Uzina producătoare stabilește, în urma calculelor s 


și probelor în zbor, 
limitele de viteze care trebuie respectate în diverse evoluții, pentru ca si- 


Suranța zborului să nu fie compromisă, precum și viteza pentru zborul ori- 
zontal în vederea realizării unui zbor economic. În tabelul 4.5 se dau limitele 
vitezelor mai importante pentru avionul ZLIN 726. | 

Plafonul maxim practic cu flapsurile pe neutru, trenul escamotat și 
motorul la n = 2 750 rot/min este la acest avion de 4 500 m. Prin palon 


maxim practic se înțelege altitudinea la care avionul mai are posibili 
să realizeze o viteză ascensională W de 0,5 m/s. 


Tabelul 4.5 


Limite de viteze, în km/h, pentru avionul ZLIN 726 
_ Categoria avionului 
Viteza 
Acrobație Normal 
Viteza maximă admisibilă de zbor (excepțio- 
nal) Vyg 300 300 
Viteza maximă admisibilă de croazieră Vo 232 220 
Viteza de manevră Va 235 194 
Viteza, maximă de zbor cu flapsul scos Vpg 152 152 
Viteza maximă de zbor pentru scoaterea, tre- 
nului Yzo 140 140 
Viteza maximă de zbor cu trenul scos Vz g 300 300 
Viteza maximă admisibilă de zbor pentru evo- 
luții numai din palonier 160 — 
Viteza limită cu flaps 0° și tren escamotat 107 110 
Viteza limită cu flaps 15° şi tren scos 104 108 
Viteza limită cu flaps 40° şi tren scos, regim 
aterizare 98 98 


În tabelul 4.6 se arată vitezele ce se recomandă pentru intrarea în diverse 
evoluții cu avionul acrobatic sau în dublă comundă, cu respectarea limitărilor 
la greutate, centraje și grupul motopropulsor, 
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Tabelul 4.6 


Viteze de intrare în evoluţii la avionul ZLIN 726 acrobatic 


eee —— 


Viteza recomandată, de intrare 
Denumirea evoluției în evoluție, 

km/h 
i 
Viraj cabrat 220 
Viraj strîns (x 8 > 45%) 200 
Glisadă 130 — 140 
Luping 220 
Imelman 240 
Răsturnare 130 
Ranversare 200 
“Tonou 180 
Vrie, maximum 6 ture 110 
Zbor pe spate 190 
Viraj strîns în zbor pe spate (x f < 45%) 180 —200 
Luping inversat din zbor normal 105 
Luping inversat din zbor pe spate 250 
Vrie din zbor pe spate 130 — 140 
Tonou rapid tras din zbor normal 160 
“Tonou rapid împins din zbor normai 150 


Detalii privind executarea figurilor acrobatice sint date la cap. 12. Vria 
comandată cu flapsul scos este interzisă. Pentru avionul de categorie normală 
cu greutatea peste 940 kgf, cînd sînt montate rezervoarele suplimentare, 
toate evoluţiile acrobatice care cuprind vrie comandată și angajări sînt inter- 
zise. Evoluţiile de zbor admise în această situație sînt arătate în tabelul 4.7. 


Tabelul 4.7 
Evoluţii de zbor admise pentru avionul ZLIN 726 normal cu greutatea mai mare 
de 940 kgf 
È BES Viteza de intrare recomandată, 
Evoluția admisă km/h 
Viraj cabrat 220 
Viraj strîns (% B < 45°) 200 
Glisadă 140 


4.5. Limitări de turație a motorului și elicei 


Limitele de turație ale motorului la avionul ZLIN 726 sìnt arătate în 
tabelul 4.8. 


50 


Tabelul 48 


Limite de turație pentru motorul avionului ZLIN 726 
aaiae maaa aaaaaaħŮĖĂÁ 


A Turaţia Presiunea de admisie 
Regimul rot/min atei Durata 

a N N III 
Maxim la decolare 2 7504 3%, 1,02 max 5 min 
Maxim permanent 2 680+3% 0,965 Fără limită 
Maxim admisibil 2 860 0,85 30 s 
Turaţia maximă de scurtă 

durată 3 025 | 1,02 max ls 


4.6. Limitări de temperatură a uleiului și chiulasei 


Limitele temperaturilor uleiului: 


— la ieşirea din motor: 


— temperatura minimă pentru încercarea motorului, 35°C 
— temperatura normală, 50—90°C 
— temperatura maximă (maximum 5 min), 110°C 
— la intrarea în motor: 
— temperatura minimă pentru încercarea motorului, 25°C 
— temperatura normală, 40—80°C 
— temperatura maximă, 85°C 
Temperatura chiulaselor: 
— temperatura minimă în coborire, 70°C 
— temperatura normală, 140 -= 185°C 
— temperatura maximă la decolare (maximum 5 min), 200°C 


4.7. Limitări şi restricții diverse 


În rulaj, viteza maximă admisibilă a vintului este de 15 m/s. 


La decolare și aterizare componenta maximă a vitezei vintului admisibilă 
pe direcția PDA (pista de decolare-aterizare) este de 15 m/s, iar perpendi- 


cular pe direcția PDA este de 10 m/s. Pentru determinarea componentelor 
vîntului v. fig. 7.8. 


Zborurile în condiții de givraj sint interzise. 
Viteza inițială de frinare este de $$ km/h. Se recomandă ca frinarea să 
se execute cu manșa trasă complet apre Inapoi. De asemenea să se adapteze 


ñI 


frinarea la viteza de rulaj, la sensul și viteza vîntului, precum și la starea 
pistei de aterizare. l | 

La bordul avionului fumatul este interzis. : 

Postul de pilotaj din față este principal la zborul cu categoria normală. 
Zborurile individuale în postul de pilotaj din spate sînt interzise. 

Presiunea minimă de azot în lonjeronul principal este de 1,5 kgf/cm?, 
Dacă presiunea azotului scade sub această limită, avionul trebuie Side 
la zbor și remediată defecțiunea. Dacă defecțiunea se constată în timpul zbo- 
rului, trebuie aterizat imediat pe cel mai apropiat aerodrom, avind grijă să 
se evite suprasolicitările. 


AERODROMUL 
DE ŞCOALĂ 


5.1. Organizarea și condiţiile pe care trebuie 
să le îndeplinească aerodromul de şcoală 


Aerodromurile reprezintă un complex de porțiuni de teren și lucrări 
special amenajate (infrastructură) care asigură avioanelor decolarea, aterizarea, 
rularea, parcarea (staționarea), întreținerea, repararea, adăpostirea, precum 
și activitatea tehnic-administrativă ce se desfășoară la sol. 


Construcţiile unui aerodrom de școală modern și instalațiile acestuia 
trebuie să asigure, în principal, următoarele: 


securitatea decolării și aterizării avioanelor, ziua sau noaptea, precum 
și în diferite condiții meteorologice, indiferent de anotimp, ceea ce implică 
și existența unui dispecerat ; 

— activitatea de instruire la sol a personalului navigant și tehnic-admi- 
nistrativ ce se află pe aerodom (săli de cursuri cu material didactic) ; 

— pregătirea avioanelor pentru zboruri, alimentarea acestora cu carbu- 
ranți şi lubrifianţi, precum și întreținerea și repararea lor; 

— adăpostirea în hangare sau alte construcții specifice, în deplină secu- 
ritate, a avioanelor, mijloacelor de transport și alimentare, precum și a uti- 
lajelor; 

— legăturile prin fir și radio pentru conducerea zborurilor ; 

— dispunerea judicioasă a clădirilor școlii, a terenurilor de sport şi satis- 
facere a cerințelor gospodărești, de trai și sanitare; 

— posibilitatea aducerii carburanţilor și materialelor de aviaţie pe acro- 
drom și transportarea în interiorul acestuia (cale ferată, șosele, căi de acces 
etc.) ; 

— depozitarea adăpostită a carburanţilor și lubrifianţilor şi a altor 
materiale. 

Aerodromul de școală, amplasat in afara localităților, se compune din: 
cimpul de zbor, căile de rulare şi de acces pe ucrodrom și către acesta, clădirile 
administrative și construcțiile speciale (hangare, depozite, ateliere) și zonele 
de acces aerian (fig. 5.1). 
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Fig. 5.1. Aerodrom de școală cu PDA betonate și de pămînt: FE, 
3 — clădire centrală; 4 — ateliere; 5 — cale ferată; 6 — Sipote 
10 — pista de decolare-aterizare (PDA) principa 

2 — PDA secundară de pămînt; 73 — T-eu; 74 — bretea; 75 — zone 


de siguranţă la capetele PDA ; 16 — zone (culoare) de acces aerian: 


— ci l de zbor; 2— căi de rulare; Ă i 
7 — eta 8 — drum de acces; 9 — platformă staţionare; 
betonată; 7] — PDA secundară betonată; 7 


5.1.1. Cîmpul de zbor 


Cimpul de zbor reprezintă o porțiune de teren pregătită și pam lia 
în mod corespunzător și destinată pentru dorota S za 
dispunerea avioanelor. Acesta poate avea una sau mal a e o a 
căi de rulare și platforme de staționare pentru e pet a A, RTA 
nerea pistelor de zbor sînt determinate de următoarele consi a poi pi 
tatea activităţii de zbor; direcția vîntului predominant; conc n Pan 
de acces la aerodrom; condițiile de relief și de sol ale porțiunii de Tok 

Pista de decolare-aterizare (prescurtat PDA) reprezintă a par Pei 
cimpul de zbor pregătită şi amenaj ată special, destinată a Al ai be at 
nelor la decolare și aterizare în două sensuri. Suprafața pa ei Ee să 
să fie plană, avînd pante și ondulații cu valori limitate de ins t 

-vicctare şi exploatare în vigoare. RI: 
a i A zy Î inental principal al aerodromului. Dacă dr iei Use 
piste de decolare-aterizare, una dintre acestea, cea dispusă pe c pice a Ai 
dominant, este de bază și de regulă are dimensiuni mai mari, celek p 


numindu-se secundare (fig. 5.1 poz. 77, 12). 
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Pe un aerodrom de bază se găsesc obligatoriu o pistă de decolare-ateri- 
zare principală și una, două secundare. Pe aerodromurile moderne pista de 
decolare-aterizare principală are îmbrăcăminte artificială, iar cele secundare 
sint de pămînt. i 


5.1.2. Căile de rulare 


Căile de rulare sînt destinate pentru deplasarea sau remorcarea avioanelor 
la start, degajarea PDA de către avioanele aterizate şi readucerea acestora 
la locurile de staționare. Căile de rulare leagă locurile de staționare a avioa- 
nelor cu PDA şi cu unele construcții tehnice de serviciu, platforme de ali- 
mentare etc. În funcție de modul de dispunere, căile de rulare se împart în 
căi de rulare principale și căi de rulare secundare (bretele). 

Căile de rulare principale se amenajează de regulă de-a lungul cîmpului 
de zbor, la 250—300 m lateral față de PDA și leagă între ele capetele acesteia, 

Căile de rulare secundare se amenajează la 250—300 m de capetele PDA, 
în locurile unde se termină rularea avioanelor ce au aterizat, pentru a uni 
suplimentar PDA cu calea de rulare principală (v. fig. 5.1 poz. 2). Amenajarea 
căilor de rulare secundare contribuie la mărirea capacității de trafic a PDA 
și a întregului cîmp de zbor, la economisirea de carburanţi, la reducerea tim- 
pului de rulare și la creșterea securității activităţii de zbor. 

Plaiformele de staţionare a avioanelor reprezintă construcţii pregătite 


și amenajate special, destinate pentru dispunerea și asistența tehnică a avioa- 
nelor (v. fig. 5.1, poz. 9). 


Zonele de siguranță sînt destinate pentru a asigura securitatea avioanelor 
pe timpul decolării și aterizării, precum şi atunci cînd acestea ar depăși 
limitele suprafeței active, în cazul aterizării imprecise sau forțate. Există zone 
de siguransă dispuse la capetele PDA și zone de siguranţă laterale. 


5.1.3. Construcţii speciale 


Construcţiile speciale reprezintă un complex de clădiri, hangare și in- 
stalații destinate pentru asigurarea activităţilor de pregătire la sol a perso- 
nalului navigant și a activităților tehnico-administrative, precum și pentru 
conducerea zborului, întreţinerea tehnică și repararea avioanelor, depozitarea 
carburanţilor și lubrifianţilor şi a materialelor tehnice de aviaţie. Toate 
aceste construcții se amplasează pe aerodrom, în funcţie de destinaţia lor, 
în afara zonelor de siguranţă și acces aerian (fig. 5.1, poz. 3,4, 6). 


5.1.4. Zonele de acces aerian 


Terenul din jurul acrodromului şi spaţiul acrian de deasupra acestuia 
în care avioanele decolate iau înălțime, evoluează în zone de lucru, intră pe 
direcția de aterizare şi planează pentru aterizare, se numește zona aerodro- 
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mului. Porţiunile din teritoriul zonei aerodromului alăturate ambelor capete 
ale pistei de zbor şi dispuse pe direcția de decolare-aterizare a avioanelor, 
ca și spaţiul aerian corespunzător se numesc zone (culoare) de acces aerian. 
Cerinţele ce se impun acestor zone constau în anumite dimensiuni și în limi- 
tarea înălțimii obstacolelor care se pot găsi în cadrul lor. Acestea sînt stabilite 
prin lege, pornind de la necesitatea asigurării securităţii avioanelor la deco- 
lare și aterizare. Dacă pe teritoriul din jurul aerodromului există obstacole 
naturale sau artificiale care au o înălțime mai mare decit cea admisă, acestea 
trebuie să fie balizate obligatoriu cu lumini roșii. La fel se balizează toate 
clădirile și construcțiile cu o înălțime mai mare de 50 m aflate în zonele de 
acces aerian și pe teritoriul din jurul aerodromului. 


5.1.5. Cerinţele aerodromului de școală 


Aerodromul de școală impune o mai mare securitate a activității de 
zbor, datorită faptului că pe acesta se pregătesc elevi sau personalul ce urmează 
să obţină o anumită calificare aeronautică. 

La alegerea terenurilor pentru aerodromurile de școală se ține seamă de 
următoarele cerințe suplimentare: 

— să nu fie amplasate în apropierea căilor aeriene ale aviației de transport, 
precum și în apropierea zonelor interzise; 

— direcţia de decolare-aterizare a avioanelor nu trebuie să treacă pe 
deasupra localităţilor; 

— în apropierea unui aerodrom de școală trebuie să existe cel puţin un 
teren de ajutor; 

— terenurile pentru aerodromurile de școală se aleg pe cit posibil în zonele 
cu condiții meteorologice favorabile ; 

— să permită amenajarea unui cîmp de zbor cu mai multe culoare. 

Pentru mărirea securității zborurilor pe acrodromurile de școală, dimen- 

siunile PDA sînt mărite. Astfel, pentru avioanele clasice de faza I și a II-a, 
lungimea PDA naturală va fi de minimum 1 100—1 200 m, iar lățimea de 
600—400 m. Pentru aerodromurile unde se urmărește inițierea în tehnica 
pilotajului este necesar să se asigure posibilitatea decolării și aterizării pe orice 
direcţie, ceea ce se poate realiza numai atunci cînd ruprafața activă a PDA 
are dimensiunile de minimum 1 200 x 1 200 m (fig. 5.2). 


5.2. Balizajul aerodromului 


Una dintre condiţiile de omologare a suprafețelor de teren destinate 
activităţilor de zbor, începind cu terenurile de aterizare şi pînă la aeroporturile 
internaționale, este bulizarea corespunzătoare. 

Prin balizaj se înţelege marcarea suprafeţei active de zbor, a PDA în 
serviciu, a tuturor clădirilor şi construcțiilor, ca şi a tuturor obstacolelor 
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Fig. 5.2. Organizarea aerodromului de şcoală cu PDA de pămînt: 


] — panou de delimitare sau baliză d 
de direcție: 6 — aliză de marcaj; 2 — T-ul la start; 3 — T-ul il: 4 — mi k 
său redea FA Pda CI tapionars pentru Alei la start; 7 — platformă eg oti ss aa ani; A IR lan 
3 P anitară; — autoalimentator; — gi ui bali atei =~ štanlon 
centrală; 74 — conducător a gbor a terenului balizată; 73 — clădirea 


piere pauză din zona terenurilor de zbor. Acest marcaj trebuie să 
rice condiții, atit ziua, cît şi înălțimi 
ti tei al ii, , Cit și noaptea, de la toate înălțimile de 
i e școală ecoul să aibă un balizaj permanent de zi, prin 
as indu-se marcarea întregului toren special j asi 
aa mlelecăi se n Special amenajat, care asigur 
ecolarea, aterizarea și rulajul aviounelor în condiții de deplină păi lia 
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Marcajul se realizează prin balize în formă de prismă, cu dimensiunile 150 x 
x 50 cm (v. fig. 5.2, poz. 7) care sint amplasate la distanțe de 100 m între ele 
pe toate laturile aerodromului, indiferent de forma acestuia. Balizele se con- 
fecționează din lemn, tablă sau materiale plastice și trebuie bine ancorate în 
sol, pentru a nu fi deplasate de vint. Feţele balizelor se vopsesc în culorile alb 
și roșu, care le fac vizibile la orice oră a zilei, atît vara, cînd terenul are înveliș 
de iarbă, cît și iarna, cînd învelișul este alb. 

Într-un loc vizibil din toate direcţiile de acces la aerodrom se amplasează 
T-ul mobil, care are rolul de a indica direcția și sensul vîntului, echipajelor 
străine de aerodrom și care nu au legătură radio cu conducătorul de zbor 
(v. fig. 5.2, poz. 3). Acest T, de dimensiuni variabile, dar suficient de mari 
pentru a putea fi văzut de la o distanță de minimum 1,5 km, este fixat pe 
rulmenţi, într-un suport amplasat în sol și care-i permite rotirea cu ușurință 
la vîntul cel mai slab. Suprafaţa T-ului este vopsită în culorile alb-roșu, ca 
şi balizele de marcaj. Tot în scopul informării asupra direcției și sensului 
vîntului, pe una dintre clădirile cele mai înalte, de regulă pe hangarul prin- 
cipal, se montează „miîneca de vint“, care are același rol ca și T-ul mobil, în 
plus dînd indicații mai mult decît aproximativ, asupra intensității vîntului. 
Mineca de vînt are forma unui sac tronconic (v. fig. 5.2, poz. 4), al cărul cerc 
mare este montat pe un suport metalic mobil, care-i permite rotirea cu 360. 
Pinza miînecii de vint se vopsește în aceleași culori, alb-roșu, ca și balizele 
și T-ul mobil. 

Informarea echipajelor străine de aerodrom se mai realizează printr-o 
săgeată fixă de culoare albă vara și roșie iarna, amplasată într-un loc vizibil 
și care indică direcția spre locul de staționare-alimentare (fig. 5.2, poz. 5). 
Tot cu balizaj se marchează denivelările pronunțate ale solului sau zonele 
joase, unde băltește apa după ploaie. Este de dorit ca panourile de direcție 
(fanioanele) și balizele de marcaj să fie din pînză. 


5.3. Organizarea pentru zbor a suprafeței aerodromului 


Pe aerodromurile cu PDA artificială, organizarea pentru zbor are un 
caracter permanent, fiind realizată cu instalaţii fixe. Pe aerodromurile de 
şcoală cu pistă naturală și unde se poate zbura pe diferite direcții, organizarea 
terenului pentru zbor se realizează zilnic prin instalarea startului. Startul se 
organizează și instalează în fiecare zi de zbor cu cel puțin 30 min înainte de 
ora prevăzută pentru prima decolare. Prin reglementările în vigoare se arată 
că nici o decolare nu poate fi efectuată dacă în prealabil nu a fost executat 
controlul asupra instalării startului, sarcina aceasta revenind conducătorului 
de zbor din ziua respectivă. Prin aceleași reglementări se interzic la start 
activitățile care pot sustrage atenţia de la zbor a instructorilor sau elevilor 
naviganți, cum ar fi ascultarea aparatelor portabile de radio, jocurile cu min- 
gea, citirea de ziare, reviste, cărți, discuţii pe alte teme decit cele legate de 
executarea zborurilor respective. 
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5.4. Conducerea zborului și măsuri de securitate 
și protecţie a zborului 


„_ Instalarea și organizarea startului cade în sarcina echipei de start, numită 
prin ordinul comandantului de aeroclub și care are o compunere variabilă 
Această echipă este subordonată conducătorului de zbor și în compunerea ei 
intră, pe lingă acesta în mod obligatoriu, următorii: ajutorul conducătorului 
de zbor, numit din rîndul piloților; mecanicul de serviciu la start, numit din 
rîndul mecanicilor de aviație; starterul; cronometrorul zborurilor (ultimii doi 
pot fi numiți și din rindul elevilor). 

Prin dirijarea, controlul și conducerea zborurilor nu trebuie înțeleasă 
numai activitatea desfășurată de conducătorul de zbor cu echipajele aflate 


în aer, ci întreaga activitate legată de zbor ce se desfășoară pe aerodrom și 
care trebuie să se afle permanent sub controlul conducătorului de zbor. Astfel 
deplasarea avioanelor la hangare și de la hangare la start, a autovehiculelor 
sau a elevilor, mecanicilor etc. nu se poate efectua fără prealabila aprobare a 
conducătorului de zbor. Dirijarea întregii activități desfășurate pe un aerodrom 
se realizează cu ajutorul legăturii radio bilaterale cu avioanele, semnelor și 
semnalizărilor efectuate cu fanioane, panouri, T-uri, balize, lumini roșu și alb 
pentru zbor de noapte ( v. anexa 1) 


Echipajele avioanele sint obligate să menţină legătura radio cu organele 
de dirijare și control de pe aerodrom, dind rapoarte și primind autorizări: 
pe timpul rulajului înaintea decolării și după aterizare; pe timpul zborului 
în zona aerodromului; înainte de întoarcerea în zonele de aerodrom, pentru 
a anunța sosirea (cu 3—5 min înainte de atingerea limitei zonelor). 


Pe timpul zborului de deplasare sau alte feluri de zboruri executate în 
afara zonei aerodromului de decolare, legătura radio se realizează cu organul 
de dirijare și control de pe aerodrom pentru darea și primirea de informaţii 
asupra traficului şi condiţiilor de zbor ce interesează. Expresiile ce se folosesc 
în convorbirile radio dintre avioane și organul de dirijare și control sînt pre- 
cizate prin instrucțiuni, pentru a se asigura un limbaj comun, simplu, concis 
și care să evite confuziile. 

Asigurarea meteorologică a zborurilor se realizează cu ajutorul aparaturii 
meteorologice din dotarea aerodromurilor, prin legăturile existente între 
aeroclubul și stațiile (centrele) meteorologice existente pe aerodromuri sau 
în apropierea acestora, conform normelor elaborate de Departamentul Aviației 
Civile. 

Instrucţiunile de zbor mai pun la dispoziția conducătorului de zbor şi 
alte surse de informare meteo. Astfel, obligatoriu înaintea începerii zborului, 
se execută un zbor de sondaj meteorologic cu un echipaj special destinat acestui 
scop. Pe timpul desfășurării zborurilor, toate echipajele sînt obligate să rapor- 
teze schimbările apărute în situația meteorologică cunoscută. Asigurarea me- 
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teorologică urmărește informarea promptă și permanentă a. echipajelor și 
organului de conducere și dirijare a zborurilor asupra elementelor meteorologice 
reale și previzibile ca: direcţia și tăria vîntului, vizibilitatea, înălțimea bazei 
plafonului de nori şi grosimea acestuia, nebulozitatea și umiditatea atmosferei. 

Asigurarea medicală a zborurilor este de asemenea obligatorie și se rea- 
lizează prin controlul asupra capacității psihotizice de zbor a fiecărui membru 
din echipaj în parte, control ce se execută anual de către „Centrul de medi- 
cină aeronautică“ și zilnic înainte de prima decolare de către personalul medical 
de specialitate, conform baremurilor stabilite de instituţia specificată mai 
inainte. Asistența medicală la start constă din personalul de specialitate și 
mijloacele necesare acordării primului ajutor, precum și transportului la 
spitalul cel mai apropiat în situațiile ce reclamă acest lucru. 


CONTROLUL AVIONULUI 
ŞI MOTORULUI ÎNAINTE DE ZBOR 


6.1. Controlul cabinei 


După ce s-a dezăvorit cabina și is (fi 
SD e i ȘI s-a deschis (fig. 6.1, poz, 7 
Mg a E pi pol în din postul de pilotaj u i alla 
im ina da renului pe poziția jos; comanda de lar, 

er asigurată; comanda de scoatere cu avarie a eului a “i 

rată; starea de încărcare a bateriei ein 
acționarea contactului general îl, al 
bateriei; verificarea voltajului bateriei 
la Voltampermetru ; să nu existe obiecte 
libere (nefixate) ; să se ridice pernele 
dacă se face un zbor acrobatic; dacă 
zborul este individual, să se ridice perna 


sau parașuta de pe locul neocupat și 
Să se stringă centura de Siguranță a 
acestui loc; presiunea în lonjeronul 
planului central să fie de minimum 
1,5 kgf/cma; cupola cabinei să fie curată 


Fig. Ha pi panel controlului exterior (trunapa rentă) , Să culiseze ușor, apoi 
lui Înainte de zbor, se pune zăvorul pe Poziția închis 
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6.2. Controlul exterior al avionului 


Controlul avionului în exterior se face conform schemei din fig. 6.1. 


Controlul fuzelajului (fig. 6.1, poz. 2): se verifică învelișul (cel din tablă 
să nu aibă burdușiri, iar cel din pînză să nu. prezinte rupturi ce ar putea 
duce la dezvelirea fuzelajului în timpul zborului) ; se verifică starea înveli- 
șului compartimentului bateriei și zăvorirea capacului acestuia cu turnicheți. 

Controlul ampenajului și bechiei (fig. 6.1, poz. 3): se verifică învelișul să 
nu aibă burdușiri sau rupturi, compensatoarele să nu prezinte îndoituri; 
mișcînd suprafeţele de comandă (profundorul și direcția), acestea trebuie să 
se deplaseze lin, fără eforturi și să nu existe jocuri de montaj mari; la bechie 
cauciucul să aibă o presiune de 1,5 kgf/cm?, ceea ce înseamnă o aplatisare 
de 1 cm; amortizorul bechiei să lucreze la mișcările verticale ale etamboului 


(partea terminală a fuzelajului). 

Controlul planurilor (fig. 6.1, poz. 4): se verifică integritatea bordului de 
atac și a învelișului; capetele de plan să nu aibă îndoituri; eleroanele să fie 
bine fixate în articulații și mișcarea acestora să se poată face lin și fără efort; 
bordul de fugă să nu aibă îndoituri, iar cele două secțiuni de flaps să fie bine 
escamotate ; la planul sting orificiile tubului Pitât să fie curate. 


Controlul alimentării cu benzină şi ulei (fig. 6.1, poz. 5): se verifică ce 
cantitate indică litrometrele și dacă bușoanele rezervoarelor de benzină stinga 
și dreapta sînt închise; la planul sting se verifică cantitatea de ulei și închiderea 
bușonului de la rezervorul de ulei; clapeta de răcire a rezervorului de ulei 
să fie deschisă în funcție de temperatura aerului ambiant. 

Controlul trenului de aterizare (fig. 6.1, poz. 6): se verifică: existența 
calelor; presiuuea cauciucurilor, care trebuie să fie de 2,2 kgf/cm?, adică să 
aibă o aplatisare de 3 cm; amortizoarele jambelor să nu fie lăsate șl să funcțio- 
neze normal la mișcarea aripii; indicatoarele mecanice să fie ieșite deasupra 
extradosului planurilor; să nu fie îndoită sau murdară tija de la jamba 
dreaptă care acționează contactul de sfîrşit de cursă ce blochează escamotarea 
trenului încărcat (v. fig. 1.10, poz. 70). 

Controlul capotelor motorului (fig. 6.1, poz. 7): se verifică buna fixare a 
capotelor (una superioară, două laterale și una inferioară, v. fig. 3.6): caserola 
elicei să se rotească uşor, palele elicei să fie intacte, să nu prezinte nici un fel 
de ciupituri, acestea conducind la vibrația motorului în timpul zborului; 
ferestrele de răcire a cilindrilor şi a carterului motorului să fie reglate după 
temperatura mediului ambiant. 

Controlul încărcăturii și al centrajului: sc face cu ajutorul diagramei 
momentelor statice ale avionului gol și sarcinii utile, conform diagramei de 
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6.3. Controlul după intrarea în cabină 


După ce s-a efectuat controlul avionului după schema marșrutului din 
fig. 6.1, se intră în cabină și se execută următoarele: ce 

— se reglează, după statura pilotului, înălțimea scaunului și distanţa 
palonierului ; i 

— se leagă centurile; o | | 

— se verifică mișcarea lină a manșei și palonierului; 

— se verifică funcționarea flapsului în cele trei poziţii ; PI 

— se pune trimerul direcției și trimerul profundorului pe poziţia neutru; 

— se verifică funcționarea uniformă a frinelor prin apăsare ; 

— se pune contactul general și contactele sectoarelor (baterie, generator, 
demaror, aparate și tren) ; A e az 

— se verifică funcționarea aparatelor pentru controlul motorului (indi- 
cator presiune admisie, triplu indicator, termometru chiulasă) ; 

— se verifică indicatoarele optice ale trenului de aterizare (trecerea co- 
menzii pe postul de pilotaj anterior și două becuri Verzi); i 

— se verifică semnalele alternative, optic şi acustic, prin apăsarea buto- 
nului control semnale; DSA i | | 

— se verifică funcționarea încălzirii tubului Pitt prin aprinderea unui 
bec alb, cînd se apasă butonul de control. 


Atenție! Dacă zborul se execută în simplă comandă este necesar, înainte 
de zbor ca în postul de pilotaj neocupat să se ia următoarele măsuri: contactul 
magnetourilor să fie pus pe poziția M, + M 2; contactul general cuplat ; con- 
tactele sectoarelor cuplate; comanda trenului pe poziția scos. Dacă în postul 
de pilotaj respectiv luminile de poziție a trenului nu ard, trebuie apăsat 
butonul de trecere a comenzii. Dacă una dintre luminile indicatoare nu arde, 
trebuie apăsat butonul de control de pe indicatorul poziţiei trenului. În cazul 
că nici după această operaţie luminile nu ard normal, trebuie reparată defec- 
țiunea. Același lucru și dacă ard toate luminile. 


6.4. Pornirea, încălzirea și încercarea motorului 


A ; Stii . 5 a 

Pornirea motorului. La temperaturi ale mediului ambiant ce depășesc +5°C 
motorul se pornește în mod normal. Cu sursa exterioră de energie electrică 
cuplată se execută următoarele operaţii: 


— se pune robinetul de combustibil pe poziția „Rezervoare principale“ ; 
— maneta de gaze se impinge 1/4 din cursă; 
— maneta de corecție a amestecului pe poziția „Sărac“ (--); 


— se acționează pompa de amorsare pînă se citește la aparat 0,2—0,3 
kgf/cm2; 
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— se injectează combustibil cu pompa manuală (de spriț) 2—4 curse; 

— se comandă rotirea manuală a elicei numai dacă motorul este rece 
(2—4 turaţii, v. $ 3.1.3 Atenţie I; ne 

— se face atent mecanicul de sol să degajeze spațiul elicei în vederea 
pornirii; 

— se cuplează magnetourile : 

— se apasă butonul demarorului; 

— se fixează turația la 1 000 rot/min ; 

— se urmărește dacă în 10 s presiunea uleiului a ajuns la minimum 
1,2 kgf/cm2; 

— se cere decuplarea sursei exterioare de energie electrică. 


În cazul că temperatura exterioară este sub +5°C, la operaţiile arătate se 
produc modificările: 


— maneta de gaze se împinge 1/2 din cursă; 

— maneta de corecție a amestecului pe poziția „puţin îmbogăţit“. 
Cînd motorul este cald, după un zbor, se produc modificările: 

— maneta de gaze se împinge 1/2 din cursă; 

— nu se face injecție de combustibil; 

— nu se rotește elicea manual, fiind pericol de accident. 


La pornirea în aer a motorului, indiferent de temperatură, se pune ma- 
neta de gaze la 1/4—1/2 din cursă, cea de corecție pe poziția „Sărac“, se dau 
2—4 injecții cu pompa manuală și se acționează demarorul dacă elicea nu se 


roteşte datorită curentului de aer (această pornire poate avea loc după un 
pendul, renversare etc.). 


Atenţie ! În timpul temperaturilor scăzute ale mediului exterior sub +5 
trebuie să se încălzească uleiul din rezervorul de ulei și motorul pentru ușu- 
rarea pornirii; durata maximă a unei porniri este de 10 s; se pot executa 
trei poruiri succesive cu o pauză de 30 s între porniri; următoarea pornise 
se va putea face numai după răcirea demarorului (aproximativ 10 min); 
după pornirea motorului se va elibera imediat butonul demarorului; dacă 
presiunea uleiului nu atinge minimum 1,2 kgf/cm? în 10 s, se va opri imediat 
motorul, urmînd să se remedieze defecțiunea. 


La temeperaturi foarte joase (sub —15°C) trebuie să se încălzească cilin- 
drii, precum și partea din spate a motorului cu aer cald de maximum 120°C 
Și să se acopere cu o pătură. 


Încălzirea motorului. După ce a pornit, se lasă motorul să funcționeze 
timp de 2—5 min, în funcţie de temperatura mediului ambiant, la regimul de 
i 000 rot/min; apoi se mărește turația lin pînă la 1 500 rot/min. În timpul 
încălzirii motorului cind se ajunge la 1 800 rot/min, se verifică dacă genc- 
ratorul încarcă bateria, in consecință lumina roşie „Nu încarcă“ trebuie să 
se stingă iar voltampermetrul trebuie xi arate 26—28 V și „Încărcare“ sau 
„Zero“ curent. 
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Pentru a se proceda la incercarea motorului trebuie să se ajungă la: 


— temperatura minimă a chiulaselor de 120°C; 
— temperatura minimă a uleiului de 25°C; 
— presiunea minimă a uleiului de 3,5 kgf/cm?. 


Atenţie ! Pe timp rece, încălzirea motorului trebuie să se facă un timp mai 
îndelungat pînă se obţine presiunea uleiului 3,5—4 kgf/cm? și temperatura 
uleiului de 40—50*C. În timpul încălzirii nu se admite punerea motorului la 
turaţii mari sau să se execute reprize. 


Încercarea motorului. Cînd s-au obținut presiunile și temperaturile sta- 
bilite se trece la încercarea motorului, împingînd maneta de gaze în plin, iar 
maneta de corecție a amestecului la poziția sărac (—). Controlul funcționării 
motorului și verificarea parametrilor se face, conform tabelului 6.1, cu manșa 
trasă complet. 


Tabelul 6.1 


Controlul motorului 


Regimul Maxim de decolare Mers în gol Observaţii 
Poziția manetei de gaze | În plin Redus complet 
Durata admisibilă 10 s Nelimitat 
Turaţia, rot/min 2 5604-30 550 + 50 La cale nu se 


poate atinge 
2 750 rot/min 


Presiunea uleiului, kgf/cm? 3,5—4 1,2 minim 
Presiunea benzinei, 
kgf/cm? 0,2 —0,3 0,1 
Controlul aprinderii M, și | Scăderea turației nu tre- 
M, față de M+ M, buie să fie mai mică de 


30 —50 rot/min — — 


Încercarea motorului trebuie să se facă cu vintul din față și pe teren 
care să nu fie friabil, deoarece nisipul sau pietricelele pot deteriora bordul 
de atac al elicei. De asemenea trebuie să existe cale (blocaje) la roți. 
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ZBORUL 
ÎN TUR DE PISTĂ 


7.1. Generalităţi 


Turul de pistă constituie principalul mod de zbor pentru însușirea rula- 
jului, decolării, aterizării, executării virajelor de 90°, a zborului în linie dreaptă, 
în urcare, la orizontală și în coborire și obișnuiește pe pilot cu supravegherea 
aerodromului, în scopul determinării condiţiilor de aterizare. 

Elementele turului de pistă se stabilesc prin instrucțiunile de exploatare 


întocmite pentru fiecare aerodrom în parte. La stabilirea acestor element 
se au în vedere următoarele: | 


— evitarea punctelor (zonelor) cu mari aglomerări de populaţie (zonele 
clădite ale orașelor, uzine etc.) sau pentru care zborul în ritm susținut poate 
aduce prejudicii importante; 

— evitarea obstacolelor ce pot influența securitațea zborului ; 

— posibilitatea de legătură bilaterală permanentă pe timpul zborului 
între pilot și organul de dirijare și control; 

— posibilitatea aterizării pe aerodrom din oricare punct al turului de 
pistă de după primul viraj în cazul unei defecţiuni ; 

— cerințele impuse de desfăşurarea activităţii de zbor în zona acrodro- 
mului. | 

Turul de pistă se poate executa cu toate virajele (1—4) în zbor orizontal 
sau, așa cum se arată în continuare, cu virajele 1 în urcare, 2 și 3 în zbor ori- 
zontal și 4 în coborire. S-a ales descricrea acestui tip de tur de pistă, deoarece, 
cu toate că este ceva mai dificil, realizează insă economie de combustibil, 
durata de execuţie fiind simțitor mai mică decit la turul de pistă cu toate 
virajele în zbor orizontal. 
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7.2. Rulajul la sol 


Posibilităţile de manevră la sol ale avionului de școală sint mari datorită 
reprizei puternice a motorului și a fileurilor de aer provenite de la elice, 
care fac eficientă comanda de direcție. Avionul este stabil în rulaj și pe vint, 
datorită sistemului de orientare concomitentă a bechiei și direcției. Direcția 
de rulaj se poate menține ușor și datorită faptului că avionul este prevăzut 
cu îrîne eficace. Cîmpul vizual din cabina posterioară este redus, din care 
cauză rulajul se execută sinusoidal, pentru a da posibilitate pilotului să 
supravegheze spațiul din fața avionului. Pilotul trebuie să acorde o atenţie 
deosebită acestui gen de rulaj (fig. 7.1). Viteza normală de rulaj se consideră 
ca fiind aceea a unui om grăbit (circa 6 km/h). La acționarea frinelor în mod 
brusc, mai ales cînd turația motorului este mare, apare tendința avionului 
de a ridica coada sau chiar de a da în bot, dacă viteza de rulare este mare. 

Pilotul cere prin radio permisiunea de rulaj numai după ce s-a convins 
că totul este în ordine la bordul avionului, conform celor arătate la cap. 6. 
După primirea aprobării, face semn mecanicului pentru înlăturarea calelor 
de staționare. La semnalul „liber pentru rulaj“ dat prin salutul mecanicului 
care se află la planul sting al avionului, pilotul începe rulajul cu manșa trasă 
complet. Se rulează drept înainte circa 10 m, se verifică frinele, după care se 
admite schimbarea direcției de rulaj a avionului, Schimbarea direcției de 
rulaj se face numai după ce pilotul este convins că pe noua direcție de rulaj 
nu există obstacole. Pentru schimbarea direcției de rulaj a avionului se pre- 


RP LL 


se, ——— 


~ 


Fig. 7.1. Rulajul la sol în zigzag (sinusoidal): 
| = balize; 2 - Leu; 3 o starter; J — fanion rogu; S — fanion alb; d direcția ida decolare, 
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sează palonierul în partea virajului dorit, iar după ce avionul s-a înscris în 
viraj se împinge palonierul din partea opusă virajului cu 10—15°, înainte 


de a se ajunge pe direcția dorită. 


Pe timpul rulajului este interzisă acţionarea bruscă a motorului prin 
reprize mari ; de asemenea pilotul trebuie să acorde o atenţie deosebită acțio- 
nării motorului și palonierului, pentru menținerea rulajului la regimul stabilit. 

Rulajul cu avionul ZLIN 726 se execută de regulă cu comenzi în can- 
tități mici. Rulajul cu vînt lateral se deosebește de rulajul cu vînt din față 
prin faptul că acțiunea vîntului tinde să încline avionul și să-i schimbe direcția 
de rulaj, îndreptindu-l cu botul în vînt, motiv pentru care acest rulaj se execută, 
cu manșa înclinată în partea vîntului și cu palonierul presat în partea opusă 
vîntului, la o viteză care să asigure securitatea rulajului. Acţionind astfel, 
bracarea eleroanelor, cel dinspre vint în sus și cel opus în jos, va anihila încli- 
narea avionului spre partea opusă vîntului, iar direcția nu va lăsa ca avionul 
să se îndrepte cu botul în vint, ci să se mențină pe direcția normală de rulaj 


(fig. 7.2). 


Greșeli caracteristice la executarea rulajului. Tendința unor piloți de a 
rula cu viteză mai mare decît cea normală, care duce la: 


— imposibilitatea supravegherii corecte a spațiului din fața avionului 
și de pe direcţia de rulaj; 


SL AMAN, 


Pa 


b 


Fig. 7.2. Anihilarea acțiunii vintului 
în timpul rulajului: 


V — viteza avionului; Vy — viteza vintului; a — pre» 

sarea  palonlezului din partea opusă vintulil: 

b — presarea manței lateral in partea din vare balo 
vintul, 


— dificultate în executarea vira- 
jului la sol; 


— ridicarea cozii avionului și chiar 
capotarea cînd se acționează brusc 
frinele. 


Folosirea veprizelor mari de motor, 
care duc la mărirea vitezei unghiulare 
a virajului, avionul înscriindu-se energic 
în „furătură“ pe partea virajului, 
ceea ce face ca scoaterea avionului din 
viraj să devină foarte dificilă ; totodată 
raza de viraj la sol foarte mică duce 
la solicitarea puternică a jambei din 
partea exterioară virajului. Raza de 
viraj nu trebuie să fie în nici un caz 
mai mică decit anvergura planului. 


Pe timpul virajului cu un vint la- 
teral mai mare de 7 m/s, rulajul trebuie 
executat cu mecanic la planul avionu- 
lui. Pe teren moale rulajul trebuie 


executat cu manșa trasă complet la 
o viteză suficientă și costantă, care 
să menţină coada avionului pe sol, 
evitindu-se întoarcerile cu rază minimă. 
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7.3. Pregătirea pentru decolare 


Înainte de decolare pilotul este dator să execute următoarele: 
— să așeze avionul pe direcția de decolare; 
i - w . o 

— să verifice dacă pista de decolare este degajată la un unghi de 30 
stinga și dreapta (fig. 7.3); a 

— să stabilească reperul (reperele) pentru menținerea direcției la deco- 
lare; | 

— să scoată flapsurile la 15°; 

— să pună trimerul la poziția neutră sau picaj dacă cențrajul a fost în 
spate; sa SE: 

— să verifice poziția robinetului de combustibil (pe rezervoare principale) 
și cantitatea de combustibil; 

— să verifice dacă ambele magnetouri sînt cuplate; 

— să verifice maneta de corecție dacă se află pe poziția „sărac“; 

— să verifice cuplarea contactului general și a contactelor sectoarelor 
(baterie, generator, demaror, aparate etc.) ; 

— să verifice altimetrul dacă este reglat ; 

— să verifice dacă aparatele pentru controlul motorului indică valori 
în limitele de lucru; 

— să verifice dacă presiunea de azot în lonjeronul planului central este 
de min 1,5 kgf/cm2; 

— să verifice dacă centurile sînt bine fixate; 

— să verifice corecta închidere și zăvorire a cabinei; 


— să ceară prin radio aprobarea pentru decolare. 


> Fig. 7.3. Aşezarea avionului la T-cu, pe direcția 
No. de decolare, şi verificarea degajării pistei 


yat gh 600 


7.4. Decolarea 


Decolarea se defineşte ca o mişcare accelerată a avionului de la începutul 
Tulajului (V = 0), pînă la desprinderea și atingerea înălțimii de 25 m. Deco- 
larea se execută cu motorul la regimul de decolare și cuprinde: rulajul pentru 
decolare, desprinderea avionului de sol, palierul și urcarea pînă la înălțimea 
de 25 m. Distanța de decolare este distanța pe sol de la începutul rulajului 
ȘI pînă în punctul în care avionul a atins înălțimea de 25 m (fig. 7.4). Decolarea 
se execută, de regulă, cu vintul în față, cu maneta de gaze în plin și manșa la 
mijloc, pină la viteza de 50—60 km/h, după care se slăbește ușor pînă ce 
avionul ia poziţia orizontală, 


Rulajul pentru decolare. Trebuie avut în vedere, la decolare, tendința 
avionului de a „fura“ (a se roti) în timpul rulajului pentru decolare, tendință 
ce se parează prin mișcări mici şi sigure ale palonierului în partea opusă rotirii, 
revenindu-se cu piciorul la mijloc înainte ca avionul să ajungă pe direcția 
de decolare; în caz contrar, acesta va trece în partea opusă „furăturii“, solici- 
tindu-i pilotului mișcări repetate din picioare, ceea ce poate conduce la ampli- 
ficarea „furăturii“, mai ales dacă mișcările nu sînt 'bine coordonate. 


Trebuie de știut că avioanele monomotoare au tendința de a fura într-o 
parte sau alta la decolare datorită a trei cauze principale: 


a. Cuplul reactiv al elicei face ca avionul să preseze mai mult pe sol 
roata opusă rotirii elicei, ceea ce are ca rezultat mărirea forței de frecare cu 
solul la această roată. Se cunoaște că F„, = Pu, unde F, este forța de frecare, 
P — forța care apasă la punctul de contact al roții, iar u — coeficientul de 
frecare între cauciucul roții și pista de decolare (fig. 7.5). De obicei, la mono- 
motoare, sensul de rotaţie al elicei este spre stinga, privind din cabină, deci 
cuplul reactiv este spre dreapta, ceea ce conduce la o forță de frecare mai 
mare la roata din această parte, avionul avind tendința, la începutul rula- 
jului, să fure spre dreapta l 


b. Efectul giroscopic al elicei face ca, atunci cînd se ridică coada, avionul 
„să fure“ la stînga sau la dreapta, în funcție de sensul de rotaţie al elicei. 
În cazul cînd elicea se rotește spre stinga, la ridicarea cozii avionului, ia, 
naștere o mișcare de precesie a elicei, care răsucește planul acesteia (botul 
avionului) spre dreapta, aceasta datorită principiului giroscopului de a-și 


suprapune axa proprie de rotație pe noua axă de mișcare. Această ten- 


Fig. 7.4. Decolaren: 


AB — rulajul pentru decolare; B — desprinderea uvionului, HC — palierul; CD — urcarea pină la H = 25 m; 
D — distanța de derulare, 
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Fig. 7.3. Tendinţa de „furătură“ (deviere) 
la decolare datorită cuplului reactiv al elicei: 


T — tracţiunea elicei;  M, — momeniul elicei; 
My — momentul reactiv al elicei; P — forța de 
upăsare pe sol a roții stingi; Par — forţa de apăsare 
a roții drepte; Fyra — forța de frecare cu solul 
a roții stingi; Fyrar — forța de frecare cu solul 
a roții drepteş p == coeficientul de frecare dintre 
cauciuc și pita do decolare. Fyr am Pau; Fyr arma Pary 
dar Pap.> Pa de unde Fyr ar > Fyra. 
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dință este cu atit mai pronunțată, cu 
cit rotația elicei este mai mare, iar ridi- 
carea cozii se face in mod rapid (fig. 
7.6). Deci, rezultă că maneta de gaze 
trebuie dusă progresiv în plin (în citeva 
secunde), iar coada trebuie de asemenea 
ridicată prin mișcarea lină a manșei 
spre înainte. Această din urmă 
mișcare este foarte importantă, mai ales 
cînd pentru a se face o decolare scurtă 
trebuie să se pornească de pe loc 
cu motorul în plin. 

De asemenea botul avionului 
se va urca, sau cobori, dacă se presează 
palonierul drept, respectiv stîng. 
De aceste mişcări de precesie trebuie 
să se țină seama în special la exe- 
cutarea figurilor acrobatice ìn con- 
cursuri, unde ieşirea din planul 
de execuție a acestora se penalizează. 

La avioanele de vinătoare din 
trecut, cu motoare puternice și elice 
mari şi grele, spre exemplu IAR-80 
și în special Messerschmitt, datorită 
necunoașterii sau ignorării acestui efect 
giroscopic, mulți piloți au pe conștiință 
avioane rupte la decolare datorită 
„furăturilor“ pronunțate. 

c. Datorită rotației elicei și depla- 
sării avionului, fileurile de aer sînt 
orientate spre înapoi, oblic și nu de-a 
lungul fuzelajului, și anume: dacă elicea 
se roteşte spre stinga, fileurile de sub 
fuzelaj sînt orientate spre dreapta, iar 
cele de deasupra spre stînga. Acțiunea 
fileurilor de aer în partea inferioară 
a avionului este aproape neglijabilă, 
deoarece majoritatea corpului avionului 
se află deasupra planului orizontal 
cind coada este ridicată (fig. 7.7). 

Din fig. 7.7 se observă că fileurile 
de aer de deasupra, care atacă oblic 
fuzelajul, dau naștere la forțele F, (pe 
fuzelaj) și F, (pe ampenajul vertical), 
care, în raport cu centrul de greutate 
al avionului CG, dau naştere 
la momentele Mpı și Mpa care tind 
să rotească avionul spre dreapta. 


la decolare datorită 
in prima parte a rulaj 


pre dreapta datorită mișcării de Precesie a elicei ca 


. . ; : 7 y i i i 
avionului datorită ridicării cozii; 3 sli d stai 
d : mişca 


Din cele descrise la 
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cuplul reactiv a] elicei, 
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efectul giroscopic 
er proiectate oblic 


im partea opusă a pă 1 
| se ls í a „furăturii“. Frinele Fig. 7.7. Ac 
viteza inte PA ni ȘI numai după ce de la elice în t 
ulul s-a redus simti 7 — fileurile de 
(V < 55 km/h). simţitor 


e 


* Se mai 


l ot proc Tu 
aicea aa P produce „furături“ 4 


i dato 
negală a cauciucurilor, p dor catia at 


exervoarg umplute inegal 


(XI Dire 
A titrari tr! 


WER 
pt! 

tir \ w ` 

metru til it 

& INI REA 


Mm Fidi; M, = Fidi; Mo M, 


mişcării de precesie 
ului la decolare: 
răspuns la momentul Fad, 


studieze 
pu ei bine tend inta avionului 
ura, pentru a ști s : 
i a O prevină di j 
. ñ , 
A A palonierul. Totuși, cînd apare iii dr th iti i 
„iurătură“ violentă AHTI i 
Care nu se Pi rbd v 
T oate RITH ariii w 
edresa ușor, se reduce maneta de P fitil! zi 


fiunea, fileurilor de aer 
impul rulajului la decolare: 


aer car i 
Și ampan] cip are acționează pe fuzelaj 


, 


acţionează sub fuzelaj; câ = gr re e ru 


centrul de greutate, 
Â. 


ini fi depistate şi înlătu- 
ete, 
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În timpul rulajului pentru decolare, privirea trebuie să fie îndreptată 
spre înainte, cuprinzind capota motorului și reperul ales de la marginea aero- 
dremului, în care timp trebuie să se acordeo atenție deosebită menţinerii 
avionului pe o direcție paralelă cu axa decolare-aterizare. Corecţiile de direcţie, 
în cazul devierii de la aceasta cu mai mult de 20°, sînt greu de realizat de 
către piloții începători și, de aceea, la antrenamentul individual, corectarea 
abaterilor de la direcția de decolare trebuie să se facă cu multă prudență. 

Decolarea de pe un teren moale sau acoperit cu zăpadă se execută ca Și 
în cazul decolării de pe un teren uscat, cu deosebirea că ridicarea cozii avio- 
nului trebuie să se facă cu mișcări foarte line și progresive, iar poziţia botului 
avionului față de orizont trebuie să fie deasupra acestuia. Datorită terenului 
moale, rezistența roților la înaintare este mai mare decit în cazul decolării 
de pe un teren uscat și, ca urmare, avionul intră mai greu în viteză. Tot dato- 
rită terenului moale, frinarea trebuie executată cu mare atenție, deoarece 
se poate produce mult mai ușor derapajul. Decolarea de pe un teren acoperit 
cu un strat de zăpadă de circa 10 cm se execută în același mod ca și decolarea 
de pe un teren moale, cu deosebirea că efectul frinării este foarte redus și deci 


folosirea, frînelor impune multă atenție 
nkmh ms şi prudență. 


În timpul decolării cu vînt lateral, 
asupra avionului apar forțe laterale 
cauzate de vînt, care îngreuiază men- 
tinerea direcției de rulaj la decolare. 
Sensul de deviere a avionului pe timpul 
decolării cu vînt lateral este în partea 
din care bate vintul, avionul avind 
tendința de a se orienta cu botul 
în vint. Pentru fiecare tip de avion, 
constructorul prevede vitezele maxime 
ale vîntului Vu din diverse direcții 
admise la decolare și aterizare. Pentru 
exemplificare, în fig. 7.8, se arată. 
un grafic cu ajutorul căruia se determină 
componentele vitezei vîntului. 


Pentru avionul ZLIN 726 se 
„admite la decolare și aterizare o viteză 
maximă a vintului de 10 m/s de la 90° 
și de 15 m/s de la 0° (în axa pistei). 
Este necesar ca pe timpul executării 
decolării cu vînt lateral, coada avio- 
nului să nu fie ridicată imediat, dînd 
Fig. 7.8. Determinarea componentelor vitezei astfel posibilitatea ca avionul să capete 
vîntului: o viteză suficientă pentru ca efectul 

V, — componenta vitezei vintului în sensul pistei; organelor de comandă, în special al 


Ve — componenta vitezei vintului perpendicular pe axa i se è f îi 
pistol. Exemplu de determinare: dacă Ve = 12,5 m/s direcției, să fie optim, ca să se poată 


și am 38°, so proie popen EA Se are codrdonatele menține direcția pe timpul rulaj ului, cind 
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pe timpul corectării efectului lateral al vintului, viteza de zbor să fie mai m 


decît cea normală cu 1/3 din valoarea vîntului sau cu 1/2 din valoarea rafale 


{dacă vintul bate în rafale). De exempl ă vi 

al b ). plu, dacă viteza de despri d 
i ala Și viteza vîntului de 6 m/s, se va mări viteza de deminde A 
(6/3) - 3,6 = 7,2 km/h, adică viteza de desprindere va fi de 97 km/h. 


| Decolarea de pe Pista artificială cu avionul ZLIN se execută ca și de 
pista naturală, cu următoarele deosebiri: i pe 
— avionul, datorită calitătilor pistei artifici i 

PO: , Hlor pistei artificiale (netedă), intră mai 

in viteză 7 deci desprinderea se face la o distanță mai oei P Tepene 
Pi fe e roi cozii „avionului nu trebuie executată pînă cînd avionul nu 
î pătă vi eza necesară la care efectul comenzilor, în special al direcției, să 
ie prompt; altfel apare foarte ușor tendința de „furătură“: i 


De reţinut că pe pista artificială dist 
pe, anța de decolare se reduce simti 
De asemenea declivitatea PDA influențează asupra distanței de pupă 


jul e Ad că: _„Desprinderea începe în momentul cînd portanța avio- 
z este egală cu greutatea avionului G și deci acesta nu mai apasă 


principale sau placat, din cauza lipsei i 
principale 3 1 pse! excendentului de putere AN ca 
e ia Viteza ascensională W, precum și din cauza desi cati unghiului de 
incidență al aripii peste i, (fig. 7.9 şi 7.10). i 
= _ Curba puterilor disponibile maxi i i 
> maxime se obține cu relația N, = N 

i na este randamentul elicei la vitezele respective ati tape turația 
a id lui constantă (regim maximal). Pentru a se zbura cu o anumită viteză V 

prinsă intre V, și Vy, se stabilește, cu maneta de gaze, puterea disponibilă 


PA 
ee ZA z 
See 
a l j 


Fig. 7.9. Efectele ce apar în carul forțăeii douprinderii la decolare: 


4 = avionul cade pe tren solicitind mult jambele, b sayli cade pe un plan şi o jambă putind duce la ruperea 
LILI T 
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Fig. 7.10. Variația excedentului de putere AN 
între Vz și Vy, atribut al vitezei orizontale V 
sau/şi al vitezei pe verticală W: 

Na — curba puterilor necesare; Nam — curba puterilor 
disponibile maxime; Neg m — puterea efectivă maximă; 
NaVu — puterea necesară pentru Vw; Ney — puterea 
efectivă pentru viteza V; Nny — puterea necesară pentru 
viteza V; Nav — puterea necesară pentru Vz; 
NaVope — puterea necesară pentru Vozii Nane” Puterea 
necesară pentru Vee; Vp — viteza limită; Vee — viteza 
economică; Vopt — viteza optimă; V — viteză între Vopt 
și Vu; Vm — viteza maximă; ANp, — excedentul de 
putere la Vz; ANm— excedentul de putere maxim la Vopt; 
ANy — excedentul de putere la viteza V; 7 — puterea 
disponibilă maximă la viteza V; 2 — puterea necesară 


la valoarea puterii necesare pentru 
viteza respectivă (din punctul 7, 
Na va cobori în punctul 2), Dacă 
N, se stabilește la valoarea din 
punctul 7, adică Nam și avionul se 
menține cu manșa în zbor orizontal, 
viteza va crește dela V la V. Dacă 
se menţine tot cu manșa viteza V, 
atunci avionul va urca cu o viteză 
AN, - 75 
G 
[m/s], AN, fiind excendentul de 


putere în CP la viteza V (AN, == 
= Nam — N) iar G — masa avió- 
nului. i 


Chiar și la desprinderea de sol 
la V, tragerea pronunțată de manșă 
duce la același rezultat, deoarece: 
excendentul de putere la această 
viteză este foarte mic, iar unghiul 
de incidență al aripii este mare, 
astfel se poate ajunge ușor la t.. 

De aceea la sesizarea celor mai 
mici instabilități ale avionului față. 
de axa de ruliu, după desprindere, 


ascensională inițială W = 


la viteza V. trebuie să se slăbească ușor manșa 
pînă ce avionul devine stabil. 


Sigur că slăbirea manșei poate conduce și la o reluare a contactului cu 
solul sau chiar la mici bontisări, dar acest lucru este mai de dorit decit o cădere: 
a avionului pe un plan datorită tragerii pronunțate de manșă. 


Trebuie de reținut că forțarea desprinderii duce, în realitate, la o creş- 
tere a rezistenței aerodinamice la înaintare F,, datorită creşterii unghiului: 
de incidenţă, ceea ce are ca urmare o creștere a rulajului la decolare, desprin- 
derea producindu-se mai tîrziu decit în cazul decolării normale. 

Tragerea mai tirziu de manșă pentru desprindere face ca trenul de ate- 
rizare să fie expus la eforturi mari (bontisări în viteză), iar rulajul să fie mărit 
în mod inutil, în loc ca avionul să execute palierul. 

Momentul desprinderii se stabilește de obicei cu ajutorul vitezometrului,. 
iar, după formarea deprinderilor, și după lungimea rulajului efectuat sau după 
sporirea eficacităţii comenzilor (ampenajul orizontal). Vitezometrul în nici un 
caz nu trebuie neglijat. 


Palierul. Palierul este deplasarea accelerată în aer a avionului la înăl- 


țimea de 1 m, necesară pentru mărirea vitezei avionului de la viteza de des- 
prindere la cea de 125 km/h, după care se poate începe zborul în urcare. O 
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dată cu creșterea vitezei se observă, în fig. 7.10, că crește și excedentul de 
putere AN, ceea ce atrage o creştere a vitezei ascensionaleW. Palierul trebuie 
neapărat executat, deoarece începerea urcării la o viteză mai mică de 120 km 

inseamnă că nu se va urca inițial nici pe o pantă maximă w, pentru care este 
necesară viteza economică (120—125 km/h) și nici cu o viteză ascensională 
maximă Wy, pentru care este necesară viteza optimă (145 km/h). De asemenea, 
la viteze apropiate de viteza limită, avionul poate deveni instabil la cele mai 
uşoare rafale de vint. La atingerea vitezei de 125 km/h, avionul se pune în 
pantă de urcare, trăgîndu-se ușor de manșă şi stabilindu-se turaţia corespun- 
zătoare puterii nominale. Atenţia trebuie să fie deosebită în scopul de a controla 


atit spațiul aerian pe direcția de urcare, cît și pentru a menține direcția după 
reperele de la sol. 


7.5. Urcarea 


__ Urcarea este mișcarea uniformă și rectilinie ce o execută avionul pe o 
traiectorie ascendentă. Condiţiile zborului în urcare sînt: panta de urcare 
constantă (X0 = const.) și viteza pe traiectoria de urcare constantă (V, = 
= const, fig. 7.11). Unghiul de pantă corect se obține prin fixarea turației 
și menținerea vitezei constante pe panta de urcare. Acest unghi se apreciază 
de pilot și după poziția capotei motorului față de orizont, viteza în nici un caz 
nu trebuie scăpată din vedere. 

„__ După stabilirea unghiului de pantă corect şi a regimului de viteză și tura- 
ție corespunzător, la înălțimea de: 30 m se escamotează trenul de aterizare. 
Se verifică intrarea și zăvorirea prin stingerea becurilor verzi și aprinderea 


becurilor roșii, precum și după poziția indicatoarelor mecanice, care trebuie 
să fie retrase în aripă. 


MTA 
Fa lkmh: de 
Wu M/S 
[A 
Wim ag 
Fig. 7.11. Forţele care acționează asupra avionului la zborul 


în urcare: 


G — Breutatea avionului; F; — forța portantă; Fa — forța de rezistenţă 
la naintare; Tu — forța de tracțiune tn urcare; Ty = F.+G, = F+Gsin 6 = 
= (pPâ 2) Sc, + Gsin6; F; m Gcos0 m (pV3/2)SC,, unde S este suprafaţa 
aripii, e — densitatea aerului; Ca — coeficientul de rezistență la inaintare; 

z — Coeficientul de portanță; Pontru a menține viteza do urcare Vy constantă 
trebuie să se roalisoze Tu ne Fy + GQ, unde Gs este compensat de suplimentul 
de tracțiune AT e oaie poniora menține avionul jn pantă de urcare, Se remarcă 
trei viteze în timpul urcării: Vy = Vitena indioată pe traiectoria în urcare citită 
la vitezometru, în km/h; V = componenta orlaontală a lul Vu, adică viteza 
faţă de sol, în km/h, dată de peluția V m Vy onp, Wu — vitoza asaenslonală 

renha la varinmeteu, în m/s, 
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La atingerea înălțimii de 50 m se escamotează cu mișcări line flapsul. 
După escamotarea trenului de aterizare și a flapsului, viteza avionului tinde 
să crească; pentru a preîntimpina aceasta, pilotul mărește unghiul de pantă, 
menţinind viteza constantă de 145 km/h. În tabelele 7.1 şi 7.2 se arată para- 
metrii m ai importanți ce trebuie avuţi în vedere și urmăriţi la zborul în urcare. 


Tabelul 7.1 
Regimul motorului în urcare 


— i 


Regimul motorului 
Valori de lucru (restricții) a - 
Maxim de zbor | Maxim permanent 
Limite de timp 5 min Nelimitat 
Turația, rot/min 2 750+3% 2 6804 5% 
Presiunea de admisie, at 1,02+0,02 0,965+4+0,02 
Temperatura chiulaselor, *C: 
— normală 140 — 185 
— maximă (5 min) 200 
Temperatura uleiului, *C 
— normală 40 —80 
— maximă (5 min) . 85 
Tabelul 7.2 


Viteze în urcare 


Da N N N 
Viteza de zbor recomandată, km/h : 
Du a ECO MANCATA, RIA 
Altitudinea de zbor, m Greutatea avionului de Greutatea avionului de 
940 kgf 1000 kgf 

= i i a 
0 — 1000 140 145 
1000 —2 000 135 140 
2 000 —3 000 130 135 
3 000 —4 000 125 130 
4 000 — 5 000 120 125 


Pentru ca manșa să nu ceară efort prea mare din partea pilotului, după 
stabilirea pantei corecte, este necesar să se regleze trimerul profundorului. 
În turul de pistă neescamotîndu-se trenul de aterizare, viteza pe panta de urcare 
este ceva mai mică (V „= 135 ... 140 km]h). În cazul că pe timpul urcării 
motorul dă semne de supraincălzire (crește temperatura uleiului și a chiu- 
laselor), se micșorează unghiul de pantă, precum și regimil motorului, iar 
dacă este cazul se trece și la zbor orizontal. 


7.6. Virajul 1 


Primul viraj se execută în urcare la înălțimea de 150 m şi la o distanță 
de minimum 1,5 km față de avioanele ce zboară în față. Înainte de executa- 
rca Virajului se privește la stînga, la dreapta și inainte pentru a ne convinge că 
nu există alte avioane în apropiere. La observarea spațiului acrian se acordă 
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Fig. 7.12, Virajul 1: 


a — executarea Virajului pe timp calm sau vînt slab; b — executarea virajului pe vînt pronunţat; 7 — intrarea 
în viraj; 2 — scoaterea din viraj; 3 — reper la sol; Y — unghi de contraderivă; Vp — viteza vintuluia j 


o atenție deosebită părții în care urmează să se execute virajul, alegîndu-se 
de asemenea un reper pe sol, în lungul planului pentru scoaterea din viraj 
Alegînd astfel reperul, înseamnă că direcția de zbor cu direcția avion-re ch 
face un unghi de 90°. În cazul că vântul din față are o viteză mai mare de 
7 m/s, unghiul acesta trebuie să fie mai mare de 90°, ca la ieșirea din viraj 
să se vadă reperul în lungul aceluiaşi plan (fig. 7.12). Traiectoria avionului, 


după executarea primului viraj ie să fi i 
], trebuie să fie perpendiculară pe directi 
decolare-aterizare. stai i fe ceața de 


A Înainte de introducere în viraj, pentru mărirea siguranței zborului, se 
îndulceşte panta apoi se apasă ușor manșa și palonierul în partea virajului 
Deoarece in viraj portanța F, are tendința de a se micșora Și, ca o consecință 
viteza să crească, se evită. acest lucru printr-o ușoară tragere de manșă, făcînd 
astfel sa crească F, implicit și F,, datorită creșterii mici a unghiului de inci- 
ru Cr iai ȘI astfel să se mențină panta îndulcită de la intrarea în viraj 

La începutul virajului, atenția trebuie îndreptată asupra: poziției capotei 
motorului față de orizont, înclinării, vitezei indicate, vitezei ascensionale şi 
coordonării comenzilor după poziţia bilei (la mijloc) și limbii (în partea i. 
jului) de la indicatorul de viraj și glisadă. Cind inclinarea ajunge la valoarea 
dorită, se execută susținerea virajului prin revenirea și presarea ușoară a manșei 
in partea opusă înclinării avionului. fn viraj, datorită vitezei mai mari a T 
nat l Mei pi ortanța acestuia crește față de cea a planului 

rior, avionul avind tendința mă a i i 

n ia t să ae incline în continuare, dacă se rămine 
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Fig. 7.13. Forţele care acționează în viraj: ei E 

: ionului — viteza avionulu 

vi i; — a centrifugă = mV:/R, unde m este masa avionului, Sia! uz 

AE E cifru: să fisier, = Fa sin; B — unghivl de înclinare în viraj Feo > torta portans 

P 2V:sci > G; F; — componenta verticală a lui Fz(Fr = G = Fg cos j- 
zii isa ci sită Fz >G în zbor în urcare). 


Privind în partea virajului, se verifică dacă nu sint alte inu ti du 
apropiere și se stabilește momentul scoaterii din viraj. taci a scie i Fi Ts 
din viraj se dau comenzile coordonat, În sens invers Sale ui, pia i, AIE 
de a ajunge în dreptul reperului ales (fig. 7.12). sii sina ta pa j 
atenția se distribuie astfel: asupra poziției capotei aţă de o a d pr: 
mișcării avionului în jurul axei longitudinale în timp AZ cea înce ra 

recum şi asupra indicatorului de viraj şi glisadă, la care bila trebuie menţi- 
nută la centru, în timp ce acul indicator revine la centru pe măsura ieșirii 
avionului din viraj. l a 

O regulă simplă ne precizează cum se acționează cu manşa și palonierul 
pentru a menține bila la mijloc și limba în poziţia dorită, și anume: T 
atrage bila, iar piciorul o respinge“. Spre exemplu, dacă virajul este su a 
de inclinat, dar bila cade spre interior — viraj glisat (fig. 7.14, a), situația 
se remediază presind mai mult palonierul din partea virajului, piau a mări 
viteza de rotație, astfel forța centrifugă creşte și bila este nevoită să s 
între repere (deci piciorul a respins bila). Dacă viteza de dul gi i 
atunci se va scoate puțin cu manșa din inclinare, bila revenind la i oc 
(„manșa atrage bila“). Dacă virajul este derapat (fig. 7.14, b), se prote esta 
in mod similar, se presează palonierul din partea opusă virajului, micşorin pă 
viteza de rotație sau se înclină puţin cu manşa, dacă înclinarea este mică. 


00 


C d 
Fig. 7.14. Corectarea, virajului după indicatorul de viraj şi glisadă: 


partea virajului, ce are 

a se duce la mijloc („piciorul respinge bila“); b — viraj derapat cu viteză 

i i otire („piciorul respinge bila“); 

c — viraj cu înclinare mare și viteză de rotire mică: se mai scoate din înclinare („manșa atrage bila“) și se mai 

presează palonierul din partea virajului („piciorul respinge bila“); d — viraj cu înclinare şi viteză de rotire prea 

mari: se presează palonierul opus Și se mai scoate cu manșa din înclinare („piciorul va tinde să respingă bila 
dincolo de centru iar manșa o va menţine la centru“), 


, 


şi cu palonierul stîng, care se mai presează pentru a mări viteza de rotire. 
Pe baza acestor raționamente se pot face multiple exerciții și ele sint foarte 
importante pentru că servesc mai tirziu la deprinderea perfectă a zborului 
instrumental, care permite pilotarea avionului in orice condiții meteorologice, 


fig.'7.14,'d ne arată cum se operează la un viraj 
prea înclinat și cu viteză de rotire prea mare (viraj derapat). 
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La mișcările laterale ale manșei de micșorare sau mărire a înclinării nu 
trebuie scăpat din vedere și mișcarea în profunzime a acesteia, deoarece apar 
tendințe de cabrare sau respectiv picare a botului avionului. 

La executarea virajului trebuie să se acorde mare atenție vitezei cu care 
se execută virajul. Cu cît această viteză se apropie de viteza limită V,, cu 
atit înclinarea se apropie de 0°, aceasta rezultînd'după cum s-a mai arătat 
din relația cos B8 = V} /V} (v. $8.3.2). | 


Greşeli caracteristice în timpul executării virajului. La intrarea în viraj: 
se dau comenzi necoordonate, manșă prea încet și palonier prea mult, avionul 
virînd cu înclinare mică şi derapat (bila se deplasează în partea opusă virajului) ; 


avionul are înclinare corectă, dar virează cu viteză unghiulară mică, din cauză 


că s-a apăsat insuficient pe palonier (bila alunecă în interiorul virajului, 


acesta fiind glisat). 

Pe timpul virajului: se pierde viteza și echilibrul transversal din cauza 
manșei trasă prea mult; se cîștigă viteză pentru că în timpul înclinării nu 
s-a tras și puțin de manșă, pentru a suplini scăderea portanței; avionul se 
rotește prea încet din cauză că s-a presat insuficient palonierul și bila alunecă 
în interiorul virajului, acesta fiind glisat. 


La scoaterea din viraj: botul avionului urcă și scade viteza din cauză 
că manșa a rămas trasă ca în timpul virajului; botul avionului are tendința 
de a pica sub traiectorie, din cauză că s-a slăbit prea mult manşa; nu se coor- 
donează corect comenzile din manșă și palonier, din care cauză bila alunecă 
spre interior sau exterior; virajul se execută mai mare sau mai mic de 90°, 
pentru că scoaterea din" viraj nu a fost executată la momentul potrivit. 


7.7. Virajul 2 


După scoaterea din primul viraj se execută panta de urcare în aceleași 
condiţii, controlind poziția avionului, viteza și celelalte aparate de bord. 
Se privește la stinga, dreapta, sus și jos pentru a observa poziția celorlalte 
avioane care sint în aer, depărtarea față de aerodrom și terenul de ajutor 
pentru rezolvarea unei eventuale aterizări forțate. Virajul 2 se execută tot 
de 90%, în momentul cînd axa longitudinală a avionului face un unghi de 45 
cu linia formată de avion şi T-ul de aterizare (fig. 7.15, poz. 2). Tehnica exe- 
cutării virajului este similară cu cea de la virajul 1, numai că dacă s-a atins 
in prealabil înălțimea de 200 m, virajul se execută la orizontală. Scoaterea 
din virajul 2 se execută paralel cu direcția de decolare-aterizare și la o distanță 
de 1,5 km față de avionul din faţă. 
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Fig. 7.15. Schema turului de pistă cu cele patru viraje: 


0 — punctul de decolare; 7 — virajul 1 în urcare; 2 — virajul 2 pe orizontală; 2" — la travers; 3 — virajul 
pe orizontală 3; 4 — virajul 4 în coborire; 5 — punctul de aterizare; 6 — starterul, 


7.8. Zborul orizontal 


La atingerea înălțimii de 200 m se presează ușor manșa spre înainte, 
atit cit este necesar pentru ca botul avionului să se găsească față de linia 
orizontului în poziția corespunzătoare zborului orizontal, zbor care se execută 
după virajul 1 pînă la virajul 4. Pe măsură ce viteza crește, se reduce din motot 
ca la 180 km/h să avem 2 580 rot/min. Se supraveghează spațiul aerian din 
jur, avind în vedere să nu se acopere silueta avionului din față cu botul pro- 
priului avion. Orice avion aflat în față este lăsat totdeauna spre interiorul 
turului nostru de pistă. Pentru o bună apreciere a situaţiei de la sol și din 
aer se urmăresc cu atenție comenzile date de conducătorul de zbor celorlalte 
avioane şi răspunsurile piloților, precum și celelalte convorbiri radio. Viteza 
în zbor orizontal este de 180—200 km/h. Cind se ajunge la traversul T-ului 
de aterizare (fig. 7.15, poz. 2”), se cere permisiunea pentru aterizare. 

Pe latura mare a turului de pistă se urmărește: paralelismul dintre traiec- 
toria zborului și T (direcția de decolare-aterizare) ; spaţiul aerian ; activitatea 
de pe aerodrom ; funcționarea corectă a motorului după indicaţiile aparatelor 
de la bord, = a 

La travers se scoate trenul, dacă acesta a fost băgat la decolare, se 
raportează și se cere permisiunea de aterizare. 
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7.9. Virajul 3 


Virajul 3 se execută cind unghiul format de axa transversală a avionului 
(aripa) şi direcția avion-T este de 45° (fig. 7.15, poz. 3). Virajul se execută 
de 90° și cu o înclinare pînă la 30°. Înainte de a executa virajul 3 se examinează: 
partea exterioară a turului de pistă, pentru a se vedea eventualele avioane 
care intră în turul de pistă venind din zonă; spațiul din față și din interiorul 
turului de pistă, pînă la aerodrom, pentru a se observa dacă nu sînt alte avioane 
în imediata apropiere. Erorile în determinarea locului virajului 3 duc la greșeli 
în luarea prizei de aterizare. Astfel, executarea cu întirziere a virajului 3 duce 
la lungimea traiectoriei, ceea ce atrage după sine o îndelungată susținere a 
pantei de aterizare cu motor. Executarea mai devreme scurtează panta de 
coborire după virajul 4, provocînd grabă în efectuarea manevrelor pe direcția 
de aterizare și de regulă se vine lung la aterizare sau se poate ajunge la 
ratarea aterizării. 

În timpul virajului se acordă atenție deosebită poziţiei botului avionului 
față de orizont, înclinării și vitezei unghiulare, vitezei și înălțimii de zbor. 
Se urmărește ca acționarea comenzilor să se facă în mod coordonat, astfel 
ca execuţia virajului să fie corectă (bila la mijloc). 


7.10. Virajul 4 


Virajul 4 se execută în coborire, cu înclinare variabilă, nu peste 30%, 
şi se începe cind linia avion-T face un unghi de 15—20* cu direcția T-ului 
de aterizare (fig. 7.15, poz. 4). Viteza în timpul virajului este de 150-— 140 km/h. 
De corectitudinea executării virajului 4 depinde realizarea în bune condițiuni 
a pantei şi direcției de aterizare. Înaintea începerii virajului trebuie observat 
cu atenţie culoarul de aterizare, pentru a ne convinge că nici un alt avion 
nu împiedică aterizarea. ie | 

Pe timpul virajului, atenţia trebuie îndreptată în mod deosebit asupra 
vitezei, înclinării și momentului scoaterii din viraj, astfel ca să se vină la 
aterizare paralel cu direcția T-ului și în dreapta acestuia. 


7.11. Coborirea pe panta de aterizare 


După scoaterea din virajul 4 pe direcția semnelor de aterizare, se reduce 
motorul, se scoate flapsul la viteza de 140 km/h și, se fixează panta, coborin- 
du-se cu 135—140 km/h. Forţele care acționează asupra avionului pe panta 
de coborire sint cele arătate în fig. 7.16. Se observă că atunci cind tracțiunea 
elicei T este pozitivă, panta este mai mică (priză mai lungă), iar cind T <0, 
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E 7.16. Forțele principale care acționează asupra avionului pe panta de coborire: l 
a — coborirea cu T =0; Fz=G,; Fz: =G; tg 0 = F4]F CC 
Pe da d FA A pa T = 1/(C2/C. za ; 
Su ni i Du F HKy, Ku fiind fineţea Et ep merina Du UETA RR, în Ka 
Apei ljiraea pote tri Sepi se obţine Om, deci Dm; b — coborirea cu T > 0 (motor recita 
; F: =G; = — cu cît tracțiunea T est i ' 
$ di ceea e mai mare, cu atît tg:6 Pate mai mică, 


1 


adică motorul este redus sau oprit complet, panta este mai accentuată (priză 
mai scurtă). Corectarea direcției pe panta de aterizare este permisă Aima] 
pină la înălțimea de 50 m, prin înclinări și devieri de la direcție de maximum 15° 

Greşeli caracteristice în luarea prizei de aterizare: Su 


T dupa terminarea virajului 4 nu se vine corect pe direcția de aterizare 
i el cu [-ul, ce trebuie să fie văzut permanent în partea stingă, aceasta 
pentru că virajul 4 s-a executat prea devreme, ori prea tirziu: 


sa, Fi în timpul planării avionul este derapat din cauză, că, neacționindu-se 
Idonat manșa cu palonierul la scoaterea avionului din viraj, a' apărut 
deriva, care trebuie anulată; l í i 


— unghiul de coborire este inconstant din cauză că nu se vizează per- 


manent într-un singur loc înaintea si î i izai 
: i n sir și în dreapta T-ului de ateriz i 
„păstrează o viteză constantă; j i dac 


— de asemenea erorile din viraj i i 
| e din virajul 3 duc la greşeli în venire irecți 
. ` . a 
şi luarea prizei de aterizare. i pe piecie 


7.12. Aterizarea 


O aterizare bună este urmarea firească a unei pri i i 
pante de coborire constante. După cum s-a mai ariei. ala, d B 
avionul ZLIN se realizează pe o traiectorie rectilinie, avînd trenul de ateri- 
ae A pata iar aeza a uita la 135—140 km/h. Se coboară pină 

: e 0— / m, cind se „indulcește“ panta de coborire şi apoi d 
sează avionul în așa fel încit, la înălțimea de circ a Taca 
filarea. Filarea avionului trebuie să s execute niko Desene al aoa 
apropiere de sol, ca urmare a scăderii treptate a vitezei, în care kop se = e 
manșa lin și uniform, în raport cu scăderea vitezei avionului. Această trecere 


treptată de la unghiuri de incidență mici ale aripii la cele maxime necesare 
pentru aterizare (aproape de incidența critică) trebuie să se execute progresiv, 
coordonind comenzile în raport cu apropierea de sol, în așa fel încit luarea 
contactului cu acesta să se facă fără căderea accentuată (înfundarea) a 
avionului. 

Privirea pilotului în timpul „filării“ trebuie să alunece pe suprafața pă- 
mintului, fără a se opri pe obiecte izolate sau denivelări ale solului, cuprin- 
zînd un unghi de 15° în față-stinga și la o distanță de 30—40 m. În timpul 
filării trebuie să se acorde o atenție deosebită înălțimii față de sol, direcţiei 
de aterizare, derapajului avionului și aducerii acestuia în poziția pe trei 
puncte (tren principal și bechie). Viteza de contact a avionului cu solul este 
de circa 90 km/h, iar aterizarea se execută pe trei puncte, cu manșa trasă 
aproape complet. 


După luarea contactului cu solul, se trage manșa progresiv și complet 
spre înapoi, urmărind menţinerea avionului pe direcție, cu palonierul în 
funcție de reperul ales și balizaj. În cazul unei rafale de vînt ce poate conduce 
la „umflarea“ avionului, se opreşte tragerea manșei și, dacă este necesar, 
se slăbește aceasta puțin: pentru a păstra contactul cu solul. | 

În a doua parte a rulajului, cînd V < 55 km/h, se pot folosi frinele fără 
bruscări. După oprirea avionului din rulajul de aterizare, se pune ușor și pro- 
gresiv motor, se degajează culoarul de aterizare virînd 90° spre culoarul neutru, 
se bagă flapsul și funcție de misiune sau ordinul conducătorului de zbor, se 
rulează la start sau la linia de alimentare sau staționare la hangar. 


Ratarea aterizării. Se execută la ordinul conducătorului de zbor sau din 
proprie inițaitivă atunci cînd pista de aterizare este ocupată sau cind s-a 
luat o priză de aterizare greșită, ce nu se mai poate corecta. Ratarea este o 
procedură a aterizării şi deci nu trebuie ezitat cînd situaţia o impune. Ratarea 
se execută la orice înălțime, inclusiv din filare sau după contactul cu solul. 


Pentru ratare se execută următoarele operații: se pune progresiv motorul. 


în plin, pentru ca avionul în primul rînd să intre în viteză; dacă avionul a luat 
inițial contact cu solul, se desprinde de acesta la V > 90 km/h, se face palierul 
pînă la 125 km/h, după care se trece în panta de urcare cu viteza de 140 km/h; 
dacă avionul este în aer în timpul vatării, după repunerea motorului în plin, 
se pune avionul la orizontală, se așteaptă ca viteza să crească la 140 km/h, apoi 
se pune în panta de urcare; la H > 50 m, se bagă flapsul în trepte (întîi la 15° 
apoi complet), păstrîndu-se viteza; se reduce turația apoi la 2 680 rot/min 
şi se continuă urcarea pină la înălțimea de executare a virajului 1, după 
care se reintră într-un nou tur de pistă. i 

Greşeli ce se pot comite în timpul ratării aterizării: se redresează mai 
întîi avionul şi apoi se mărește turația motorului, astfel că se poate ajunge la 
limita de viteză și chiar la angajare; nu se mărește turaţia motorului pînă la 
cca maximă, poziția scoasă a flapsului făcînd ca luarea înălțimii să se realizeze 
cu o viteză ascensională mică; nu se priveşte cu atenție solul şi se permite 
astfel ca avionul să atingă prematur pămintul cu roțile. 
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Fig. 7.17. Zborul cu contraderivă la aterizarea cu vînt lateral: 
a — vint din stînga; b — vînt din dreapta; œ — unghi de contraderivă; c — redresarea mai jos ca obişnuit, 


Aterizarea cu vînt lateral. Venirea la aterizare cu vint lateral duce la. 
apariția unei deviații de la traiectul normal, numită derivă, care se înlătură 
prin alegerea unui cap de aterizare (botul spre vint) care să combată efectul 
vintului (cap de contraderivă; fig. 7.17). 

Piloții antrenați mai pot combate deriva și prin executarea unei glisade. 
Aceasta se face înclinind avionul în partea de unde bate vintul și menţinindu-l 
pe direcţia de aterizare prin presarea palonierului din partea opusă înclinării 
(fig. 7.8 şi v. $8.3. „glisada“). 

Cînd se vine la aterizare cu contraderivă — cel mai indicat — se menține 
capul de aterizare modificat (mai mic dacă vintul bate din stînga și mai mare 
dacă bate din dreapta) pe întreaga pantă, pînă la înălțimea de redresare, care 
în acest caz se reduce substanţial. La începutul redresării, cu ajutorul palo- 
nierului, se anulează contraderiva, astfel ca fuzejalul avionului să fie paralel 
cu direcția de aterizare. Dacă anularea contraderivei se face prea devreme, 
există riscul unei ieșiri din pista de decolare-aterizare datorită vîntului lateral, 
iar dacă se face prea tirziu contactul cu solul va fi derapat. 

Imediat după contactul cu solul, avionul are aceleași tendințe ca la deco- 
lare, cu precizarea că amplitudinea comenzilor de parare (manșa înspre vint 
și palonierul opus vîntului) se măreşte pe măsura reducerii vitezei de rulare. 

Cind vintul lateral are intensitate mare este indicat ca deriva să fie 


anulată prin îmbinarea glisadei, cu modificarea capului de aterizare (contra- 
derivă). 
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Fig. 7.18. Combaterea derivei la aterizare cu zborul glisat: 
redresarea şi filarea mai sus ca obişnuit, pentru a nu se risca contactul prematur cu solul. 


a — zbor glisat; b — 
Aterizarea cu flapsul escamotat. Aterizarea executată cu flapsul esca- 
motat prezintă unele particularități față de aterizarea cu flapsul scos. Distanţa 
de aterizare a avionului cu flapsul escamotat se mărește mult datorită creş- 
terii fineţii aerodinamice. Viteza pe pantă se menţine tot la 135—140 km/h 
(fig. 7.19). 
Trebuie avut în vedere că virajul 3 trebuie executat mai tîrziu, pentru 
faptul că panta de coborire (planare) se va executa la un unghi 0 mai mic, 
care determină mărirea lungimii de aterizare (tg 0 = 1/K, deci crescîind K, 


scade unghiul 0). 


Greşeli caracteristice la aterizare. Greşelile caracteristice la aterizare sînt: 
redresarea înaltă „umflarea“ şi bontul (saltul), care se produc datorită acţi- 
unilor greșite ale pilotului pe timpul redresării, filării și luării contactului cu 
solul. De obicei, aceste greşeli sînt o urmare a faptului că nu se privește corect 
în timpul redresării, filării și luării contactului cu solul, ceea ce atrage după 
după sine greșşita determinare a distanţei pînă la pămînt. 


Fig. 7.19. Panta de aterizare cu flapsul escamotat şi cu flapaul scos: . 


6, :- unghiul de pantă cu flapsul escamotat; 0; — unghiul de pantă cu tlapuul nona; Dyp — distanța de planare 
cu flapsul escamnotat; Dy — distanța de planare ou tlupaul sous, 
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Fig. 7.20. Greşeli la aterizare: 


a — redresare înaltă — manşă trasă prea devre: 
= ; asă « reme care duce la placarea avionului; se solicit i : 
dă citeste» Aaa a rodresári sau filării neremediată prin slăbirea manşci, fapt ce e nr 
1 n plan; c — contact prematur cu solul — nu s-a tras din ti d Nșă ; 
trenul de aterizare; d — bontisarea avionului datorită mișcărilor greșite — în pna Apa pipi a Aaa 


Cînd se privește lateral în stîn i 
iveş ; ga prea aproape de avion, se creează 
Angie la a că dit fața de pămînt este mică (înălțime mică). Aceasta 
uce la redresarea înaltă (fig. 7.20, a) sau la „umfi d i ilĂrii 
zale ( ) mflare“ pe timpul filärii 
Privind prea departe, se produce fenomenul inv Î 
rivind pre , ers, avind ca urmare redre- 
sarea joasă și incompletă, ceea ce conduce la contactul prematur cu solul 
(contact pe două roți, fig. 7.20, c). Contactul prematur cu solul mai apare 
cînd se vine lung la aterizare și, nemaiținindu-se seamă de înălțime și viteză, 
se forțează așezarea avionului în dreptul semnelor de: aterizare. Da. aici se 
poate ajunge ușor la „umflare“ (pilotul trage de manșă) sau la bontisare, cînd 
se E şi i i ic fa în contratimp cu mișcările avionului (se trage 
cind avionul are tendința să urce și se împi înc tendința să . pi 
E S pinge cind are tendința să. pice, 


Corectarea redresării înalte. Dacă s-a observat începerea redresării prea 
sus a avionului, aceasta trebuie încetată imediat prin oprirea manşei e 
dînd posibilitatea avionului, datorită scăderii vitezei, să coboare pină la 0.75 m, 
după care se continuă aterizarea normal. i i 
l Dacă redresarea a fost terminată prea sus și avionul continuă să se apro- 
pie de pămînt—se oprește trasul de manșă și numai după ce s-a ajuns la rca 
0,75 m se continuă această manevră, ca, pe măsura apropierii avionului 
de sol, acesta 'să ia poziţia corectă de aterizare. 


___ Dacă redresarea a fost terminată prea sus, dar avionul nu se apropie de 
pămînt, se presează lin de manșă spre înainte, atit cit este necesar ca avionul 
să înceapă din nou coborirea, iar la aproximativ 0,75 m, printr-o tragere mai 
amplă de manşă, se dă avionului poziția corectă pentru aterizare. 

P După o redresare înaltă, „avionul sc infundă mai repede decit în cazul 
redresării normale, filarea micșorindu-se evident sau neavind loc (efectul 
Su e micșorat) i de aceea se trage energic de manșă, pentru a da avio- 
nului poziția corectă de aterizare pe trei puncte, fără i 
r i insă a brusc 
in profunzime. . CI) j i ii lia 
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Dacă redresarea s-a efectuat la înălțimea de 2 m sau mai sus și nu a fost 
corectată la timp, fără a ridica privirea de la pămînt, se mărește lin turația 
motorului pentru a asigura avionului viteza normală, se menţine direcția de 
zbor și, continuindu-se coborirea, se aterizează normal reducindu-se motorul. 
Dacă, după ce s-a mărit turația motorului, condițiile devin improprii aterizării 
(aterizarea este lungă, pista de aterizare nu s-a eliberat de un avion aterizat etc.), 
se execută un uşor palier, punîndu-se motorul în plin, iar cînd viteza a crescut 
la 120—130 km/h, se pleacă într-un nou tur de pistă. 


Corectarea „umflării“. Umflarea apare din următoarele cauze: 

— viteză prea mare la apropierea de pămint, de cele mai multe ori din 
cauză că se vine prea lung la aterizare; 

— privirea este îndreptată prea aproape de bordul de atac al aripii; 

— se trece prea tîrziu cu privirea din față, la pămînt în stinga botului 
avionului; ! 

— se execută tîrziu redresarea, din care cauză aceasta se produce prin 
mişcarea bruscă și amplă a manșei spre înapoi și deci efortul pe manșă nu se 
mai poate doza coordonat cu apropierea avionului de sol; 

— nu se reduce complet motorul; 

— se execută mișcări bruște și mari cu manșa 

În clipa în care s-a observat „umflarea“ avionului, se presează ușor pe 
manșă spre înainte, oprind îndepărtarea avionului de pămînt. Dacă avionul 
a fost „umflat“ pînă la o înălțime ce nu depășește 1 m, manșa se oprește pe 
loc şi, pe măsura apropierii ulterioare a avionului de pămînt, se continuă 
aterizarea normal. Dacă avionul a fost „umflat“ la o înălțime mai mare de 
1 m, se impinge scurt de manșă pentru a aduce avionul la înălțimea normală 
(0,75 m) şi, pe măsura apropierii lui de pămînt, se continuă aterizarea normal. 

După „umflare“, avionul se apropie de pămînt cu o viteză verticală mai 
mare şi deci manșa trebuie trasă înapoi corespunzător coboririi, pentru a 
avea timpul necesar să se dea avionului poziția de aterizare pe trei puncte, 
de la înălțimea de 0,25 m. Se observă cu atenţie direcția și înclinarea Și nu 
se trage exagerat de manșă. 

Dacă „umflarea“ nu a fost oprită la timp și avionul s-a ridicat la înăl- 
țimea de 2 m sau mai sus, fără a se lua privirea de la pămînt, prin acţionarea 
lină și coordonată a manșei și palonierului, se menţine avionul în zbor stabil 
şi, mărind lin dar ferm turația motorului, se execută palierul pentru creşterea 
vitezei la cea necesară pentru urcare și se ratează aterizarea, plecînd într-un 


nou tur de pistă. 


Pilotul trebuie să fie hotărît în luarea deciziei de ratare, deoarece momen- ` 


tele de ezitare sau forțare a aterizării prin tragere de manșă de la înălțimea 
de peste 2 m, avionul aflindu-se la viteză mică, poate duce la angajarea acestuia 
pe un plan sau la placare, ceea ce poate lăsa „amprente“ în structura de rezis- 
tență a celulei sau a trenului de aterizare, 
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Corectarea bonturilor la i i Î 
aterizare. Bonturile apar în gener in 2% - 
toarele cauze: p a pa 


— redresarea a fost terminată prea jos, ca urmare a unei filări făcute 
prea jos; 
— s-a venit pe panta de aterizare cu viteză mare și mișcarea din manșă 
pentru aterizare nu a mai fost coordonată cu această viteză: i 
— s-a venit prea scurt la aterizare și cu viteză mică; 
— s-a P aia mare la motor în timpul redresării: 
— s-a privit prea departe sau prea aproape îi i ării şi 
i s-a priv e în momentul r 
începerii filării; i iu, iile a 
dă PA contact cu solul numai cu roțile principale, din acest moment 
incepind să se tragă și să se împingă de manșă cu mișcări necoordonate, cu 
evoluțiile avionului (v. fig. 7.20, c și d); 
— lipsă de antrenament î inarea înălțimii î i 
n determinarea înălțimii în ultima i 
de aterizare. l PEER PANIG 
Dacă avionul, în urma contactului cu solul, se înalță circa 0,50—0,75 m 
w woe r . x Wy . i ? 
ii Ap a ținută pe loc, iar apoi, o dată cu coborirea și apropierea avio- 
: - de pămint, se trage treptat de manşă şi se execută aterizarea normal, 
pe trei puncte, observind cu atenție direcția, înclinarea și: Yeriva avionului 


A 


„Dacă avionul, atingind pămintul, are tendinţa să sară mai sus decit înăl- 
țimea de filare normală, atunci, printr-o împingere proporțională a manșei 
se opreşte avionul din urcare la înălțimea de 0,75 m și, pe măsura Sena 
sale ulterioare de pămint, se continuă aterizarea normal, pe trei puncte. ` 

D 1 


___ Dacă, după săritură, avionul are tendinţa să se încline pe un plan, printr-o 
impingere energică a manșei și palonierului în partea opusă, se opreşte această 
tendință. şi apoi se aduc comenzile la mijloc, executind aterizarea normal 
Se precizează aici că acțiunea trebuie executată prompt la viteze mai mari 
decit cea de angajare, deoarece, în acest caz, dind mansa invers, nu facem 
decit să precipităm angajarea, așa cum se arată la $ 8.3.1. i l 


ZBORUL ÎN ZONĂ — 
MANIABILITĂŢI 


8.1. Zonele de maniabilități (de lucru) 


Zborul în. zonă se execută de regulă în dublă comandă și apoi în simplă 
comandă, în scopul însușirii și perfecționării tehnicii de executare a maniabi- 
lităților, a figurilor, de acrobație și de înaltă acrobație. Prin zonă de lucru 
(pentru maniabilități sau acrobație) se înțelege spațiul aerian corespunzător 
pe sol unei porțiuni de teren delimitate prin repere precise, preferabil de formă 
regulată (cerc, pătrat, elipsă etc.), aflate în zona aerodromului, dar în afara 
spaţiului activ de zbor, la distanțe ce variază între 5 şi 15 km. 

Dimensiunile unei zone de lucru sint variabile, dar în limite rezonabile, 
avindu-se în vedere cerința ca din centrul zonei, de la înălțimea medie de evo- 
luție, să se poată plana fără motor pînă pe aerodrom. 

De obicei, în jurul unui aerodrom de școală sînt stabilite 4—6 zone de 
lucru acrobatic, numerotate în sensul acelor ceasornicului, începînd cu direc- 
ţia nord. În afara numărului de ordine, zonele mai primesc și denumiri legate 
de reperul principal din zonă, spre exemplu: zona 7 „satul Galbeni“, zona 2 
„la siloz“, zona 3 „calea ferată“ etc. (fig. 8.1). Toate aceste amănunte în exis- 
tenţa și folosirea zonelor de lucru au o deosebită importanță privind securi- 
tatea zborurilor atunci cînd activitatea de zbor se desfășoară la capacitatea 
maximă a aerodromului și cînd comenzile conducătorului de zbor referitoare 
la ocuparea zonelor nu trebuie confundate. 

Înălțimile minimă și maximă de zbor în zone sînt variabile, funcție de 
caracteristicile avioanelor din dotare, existența liniilor aeriene etc., dar cele 
minime vor fi superioare cu cel puțin 200—300 m înălțimii turului de pistă 
și a înălțimii de zbor pe culoarele de acces la aerodrom. 

Pentru fiecare zonă în parte se stabileşte capul magnetic de ducere în 
zonă și de inapoiere la aerodrom. Plecarea de la aerodrom spre zona de lucru 
sc face din turul de pistă, dintr-un punct stabilit specific fiecărei zone. Ína- 

oicrea din zonă la aerodrom se face tot prin tunul. de pistă, din punctul și 
a înălțimea de zbor stabilite prin instrucțiunile de zbor ale acrodromului 


respectiv. 
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Fig. 8.1. Zonele de lucru: 


7 — zona „situl Galbeni“; 2 — zna „la siloz"; 3 — zoma „cale ferati" 


5 4 — zona „la pod“; 5 — zona „la pădure“. 


Înaintea executării unui zbor în zonă, elevul pilot trebuie: 

— să recapituleze planul zborului ; | 

— să-și precizeze punctul de ieşire din turul de pistă și să recapituleze 
modul de intrare în zonă și caracteristicile acesteia ; 

— să cunoască capul magnetic de ducere și înapoierea din zonă, terenu- 
rile de ajutor şi reperele de orientare în zona aerodromului ; 

— să aprecieze condițiile meteorologice ; 

— să controleze și să ia în primire avionul. 


8.2. Zborul spre zona de maniabilități 


După decolare se escamotează trenul de aterizare și flapsul și se stabilește 
regimul de urcare pentru executarea turului de pistă. Din turul de pistă, în 
punctul stabilit pentru zona indicată, se iese prin viraj și se îndreaptă spre zonă. 
Pe porțiunea rectilinie de zbor cuprinsă între turul de pistă și zonă se continuă 
luarea înălțimrii, pînă la cea stabilită pentru intrarea în zonă, și se supra- 
veghează permanent spaţiul aerian. În timpul urcării, elevul pilot urmărește 
cu atenție parametrii de funcționare ai motorului, verificînd indicaţiile apara- 
telor de bord în următoarea ordine: presiunea uleiului, presiunea benzinei, 
temperatura, uleiului, temperatura chiulaselor, presiunea la admisie și turaţia 
motorului. 

Apropiindu-se de zonă, pilotul trebuie să aprecieze condițiile meteoro- 
logice (plafonul şi vizibilitatea), să supravegheze spaţiul aerian și să contro- 
leze dacă în zonă nu există alt avion. După ce a constatat că zona este liberă: 
și a ajuns la înălțimea ordonată, elevul pilot trece avionul în zbor orizontal, 
stabilind viteza, presiunea la admisie și turația corespunzătoare. Se orientează 
avionul spre aerodrom, se echilibrează avionul cu ajutorul trimerelor de pro- 
fundor și direcție și se raportează conducătorului de zbor astfel: „startule, 
sînt ZBH în zona nr. 4 la înălțimea de 1 000 m, orientat, aprobaţi începerea 
lucrului“. Primind aprobarea conducătorului de zbor, elevul pilot trece la 
executarea evoluţiilor, conform exerciţiului de zbor. 


8.3. Zborul în zonă — maniabilități 


Prin maniabilități se înțeleg, în general, următoarele evoluţii: virajul 
de 360° normal sau înclinat, optul orizontal normal sau mult înclinat. S-ul, 
virajul de luptă („peste umăr“), spirala în urcare sau coborire, glisada, picajul 
și șandela. 


Virajul de 360° (fig. 8.2). Reprezintă zborul în cerc, în plan orizontal, cu 
înclinare și viteză unghiulară constante. Virajul cu inclinare pină la 45* se 
numește viraj normal, iar cel cu înclinare mai mare se numeşte mult înclinat. 
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Fig. 8.2. Virajul de 360°: 


7 — intrarea în viraj; 2 — susținerea virajului; 3 — scoaterea din viraj cu 30° înainte dr; reper; 4 — zbor norma! 
în linie. dreaptă. 7 


Înainte de a începe virajul elevul pilot trebuie: 

— să controleze spațiul aerian dacă este liber și indicațiile aparatelor 
de bord privind funcționarea motorului ; 

— să-și stabilească un reper terestru pentru menţinerea direcției la intro- 


ducerea și scoaterea din viraj; 
— să stabilască turația și viteza necesare. 


Introducerea în virajul normal se face prin mișcarea simultană lină și 
coordonată a manșei şi a palonierului, totodată trăgindu-se puțin de manșă 
pentru ca avionul să nu pice de bot. Mărimea înclinării se controlează după 
poziția aripii și botului avionului față de orizont. După ce înclinarea şi viteza 
unghiulară au fost stabilite, susținerea virajului se face prin trecerea manșei 
puțin în partea opusă înclinării, anulind astfel tendința avionului de a-și 
mări înclinarea. e 

În timpul virajului avionul este stabil și numai în cazul cînd se trage 
prea mult de manșă începe să tremure (la viraje mult înclinate). Înclinarea 
pronunțată şi tragerea exagerată a manșei duc de regulă la angajarea avionului. 
De obicei tragerea exagerată a manşei se produce la primele zboruri în zonă, 
cind pilotul nu este obișnuit încă cu viteza unghiulară constantă. 

_ {n cazul introducerii nereușite în viraj este bine ca avionul să fie repus 
în zbor orizontal şi apoi reintrodus în viraj. 


După ce virajul a devenit stabil, elevul pilot trebuie să insiste în mod 
deosebit asupra respectării următoarelor elemente: 


— menținerea poziției corecte a aripii și capatei motorului față de ori- 
zont (cu manșa); 
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— menținerea înclinării stabilite (cu manșa); 

— menţinerea vitezei unghiulare de viraj (cu palonierul) ; 

— controlul indicaţiilor aparatelor (vitezometrul, variometrul, altime- 
trul, indicatorul de viraj şi glisadă) ; 

— supravegherea spațiului aerian, în special în partea virajului ; 

— observarea reperului la introducerea și scoaterea din viraj. 

Cu aproximativ 25—30° înainte de a ajunge pe direcția reperului fixat, 
se incepe scoaterea avionului din viraj prin mișcări coordonate ale manșei și 
alonierului în partea opusă înclinării (rotirii) ; în același timp manșa trebuie 
slăbită puţin în față, pentru a cobori botul avionului pînă la poziţia cores- 
punzătoare zborului orizontal. 

Se precizează că în orice viraj botul avionului se ridică deasupra traiec- 
toriei avionului, deoarece se trage de manșă pentru a mări unghiul de inci- 
denţă al aripii, ceea ce are ca urmare mărirea lui F,, (forța de portanță totală 
în viraj). Rezultă că în viraj orizontal, giroorizontul arată zbor cabrat (mai 
mult sau mai puțin), cu toate că se zboară la orizontală, lucru ce se verifică 


cu varicmetrul și altimetrul. 


Greşeli caracteristice în virajul normal: 

— turaţia motorului nu corespunde cu viteza în viraj a avionului și 
acesta pierde sau cîștigă în înălțime; 

— înclinarea este inconstantă (mișcări de manșă) ; 

— avionul nu este susținut în viraj cu manșa în mod corespunzător, 
din care cauză apare tendința măririi înclinării ; 

— viteză inconstantă datorită nesupravegherii vitezometrului și poziției 
orizontului sau pentru că se impinge sau se trage de manșă nejustificat; 

— derapaj sau glisare la introducerea și scoaterea din viraj din cauza 


mișcării necoordonate a comenzilor ; 
— viteză de rotire prea mare din cauză că s-a dat prea mult palonier. 


În virajul mult înclinat — peste 45 avionul se introduce la fel ca şi într-un 
viraj obișnuit, prin mișcarea coordonată a comenzilor. Pe măsura înclinării, 
turația motorului se măreşte, pentru a se menţine viteza, astfel ca, la atingerea 
înclinării dorite, motorul să lucreze cu turație mărită. La apropierea de 
înclinarea dorită se micşorează apăsarea. pe palonierul din partea virajului 
şi se menţine botul avionului pe orizont, prin apăsarea palonierului opus 
înclinării. La atingerea înclinării dorite, profundorul acționează și ca direcție 
(mărește viteza de rotire), iar direcția și ca profundor (ridică sau coboară 
botul avionului față de orizont), deci manșa în această situaţie serveşte și 
pentru a imprima viteza unghiulară a virajului, iar palonierul și pentru men- 
tinerea botului avionului pe orizont. Nu se admite tragerea prea puternică de 
manşă, deoarece unghiul de incidență al aripii poate crește peste le, Ceea ce 
conduce la angajarea avionului. Pentru ca înclinarea să nu se mărească este 
necesar să se ducă lin şi atit cit este necesar manșa în partea opusă înclinării. 

În timpul executării virajului mult înclinat elevul pilot urmărește: 

— poziția botului avionului față de orizont, pentru menținerea vitezei 


și zborului orizontal; 
— unghiul format de linia orizontului şi de linia aripii, pentru menținerea 


inclinării constante. 
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C NEE E EE 3 ONST 
TR e Nae ceai de a onge pe direcția reperului ales se începe 
k mișcări coordonate ale manşei si palonierului. Ridi 
carea botului avionului la s in viraj a 
coaterea din viraj se evită prin Ìmpi i 
carea ui ; ulu : in împingerea ma 
în diagonală spre înainte ă pri e 
și reducerea treptată a turaţiei i 
| € ȘI lei motorului pentr 
a se 7 ă i i z 
ie d Fen tea prescrisă pentru zborul orizontal. După stabilizarea 
1 în zborul orizontal, comenzile se aduc în poziția normală 


n . . cca S PERIE 
Atenție! Trebuie de reținut că viteza limită în viraj Vu, este mai mare dectt 


a limită în zbor orizontal. Astfel, din relația cos B = V2/V2, rezultă 
tə = V„lVcos 8. Deci, dacă, spre exemplu, f = 60° şi V, = 100 km/h rezultă 


V ia = V/V cos p = 100/V/1/2 = 141 km i 
p t ` SIN Îh, deci o crester itezei limită î 
viraj față de viteza limită în zbor orizontal cu 41 nik aS EDNA i 


PI un noi Cuza SN sui piloți, neținînd seamă de aceată creştere s-au 
iraje, rezultind urmări grave, datorită viraj i 
i je, re ; orită virajelor mult înclinat 
ȘI executate la înălțime mică, nemaifii i legi 
t ; aifiind spațiu pentru sco i 
înăl t aterea din anga- 
jare. În această situatie de mult i ipi = 
ceas i e ori s-a precipitat angajar dind 
complet neindicat, manșă brusc î iraj a Loc să fie slăbită 
usc în partea opusă virajului, î ă fie slăbi 
e atu da rtea op ajului, în loc să fie slăbită 
e la bracarea eleronului d irajului în j 
a ; in partea virajului în jo 
sa crească unghiul de incidență } ine, e 
i nță peste tep pe port 
t e pe porțiunea de plan unde se afl 
eleronul, ce are ca urmare forțarea angajării în partea ieai. i 
Greşeli caracteristice în virajul mult înclinat: 
— înclinarea exagerată a avi i în ti iraj 
e: 3 onul i i 
ay g ui în timpul virajului, cu pierdere de 
— înclinarea mică în viraj i i 
apa i că » Cu presarea palonierului di 
virajului, avionul glisînd și pierzînd viteză: i i al ala 
— tra ă dnei iraj 
a aa us lada de manșă în timpul virajului, avionul pierzind 
; se pierde echilibrul transversal și este posibilă angajarea ; 
— turația motorului nu cores ări încli 
i  turația moto punde cu mărim ării, avi icr 
zind din viteză și din înălțime; i iba so a a 
— acționarea necoordonată ilor la in | 
„__— acţioni a comenzilor la introducer re 
din viraj, avionul derapînd sau glisînd ; dia id (o 
— sco i iraj | 
aterea din viraj prea devreme sau după depăşirea reperului. 


TEE oale (fig. 8.3). Această figură constă din executarea a două 
50 opuse ca sens ȘI care se execută prin trecerea lină și coordonată 
a Soni dintr-un viraj într-altul. Optul orizontal, la fel ca virajul de 
360 „ în raport de mărimea înclinării, poate fi normal “cata mult pole) Pe 
timpul executării optului mult înclinat, la trecerea dintr-un viraj tralen 
maşa trebuie slăbită spre înainte, pentru a menține orizontala. Penim Pie 
tinerea vitezei constante pe măsura scoaterii din înclinare, se reduce din 
turația motorului, care apoi se mărește pe măsura creşterii înclinării din 
virajul următor. Tehnica de executare și greşelile actele i ]cași 
ca la virajul de 360°, it iii 
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Fig. 8.3. Optul orizontal: 


7 — intrarea în viraj; 2 — viraj pe stînga (susținere cu manșa); 3 — trcerea din viraj pe stînga în viraj pe 
dreapta; 4 — viraj pe dreapta (susținere cu manșa); 5 — terminarea optului; 6 — zbor normal orizontal. 


S-ui (fig. 8.4). Această figură constă din două viraje de 180” de sens opus, 
legate între ele prin schimbare de înclinare lină și armonioasă. S-ul poate 
fi executat atît în plan orizontal, cît și în coborire sau urcare. Tehnica de 
executare și greșelile caracteristice sînt aceleași ca la viraje și opturi. 


Virajul de luptă („peste umăr“, fig. 8.5). Reprezintă schimbarea cu 180° 
a sensului de zbor al avionului, cu ciîștig maxim de înălțime şi scoaterea 
avionului din viraj pe noul sens de zbor, la o viteză care să nu fie mai mică 
decit cea de evoluţie. 


Virajul de luptă se execută astfel: se alege un reper pentru scoaterea 
din viraj și, mărind turația motorului, se lansează avionul pînă la viteza de 
introducere în viraj de 220 km/h, după care, prin tragerea hotărită (nu 
bruscă) şi progresivă a manşei, se trece avionul în pantă de urcare, înclinindu-l 
în partea virajului și dînd simultan palonier în acceaşi parte. Pe măsură 
ce unghiul de pantă sc mărește, se accentuează și inclinarcu avionului, astfel 
încit unghiul de pantă și cel de înclinare ajung lu un moment dat de aproxi- 
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PI IRI Fig. 8.4, S-ul orizontal: 
— intrarea în viraj pe dreapta; 2— viraş 


petec) e d; i . P i 
4 — viraj pe stinga (susţinere cu E i A ag en manşa); 3 — trecerea în vi 


manșa); 3 — ieșirea din viraj; 6 — zbor normal orizontal pa salina; 
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7 — începerea virajului (manșă înclinată și trasă, pilonier 


es ; 2 — manșă trasă mai - 
aunpat la mijloc, palonierul împins în continuste; 
iaia din viraj (se presează palonier invers și manga 
spre înainte şi în Partea inversă); 4 — se readuc comenzile 
| la mijloc pentru zborul normal. 
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mativ 50°. Pe măsura creşterii înclinării și înălțimii se micșorează apăsarea 
pe palonier, urmărind permanent coordonarea celor două comenzi. Execuţia 
este similară cu cea a unui viraj înclinat, cu deosebirea că se ia şi înălțime. 
Cu 30—40° înainte de reperul stabilit, prin mișcarea hotărită și coordonată a 
comenzilor, se începe scoaterea din viraj. Unghiul de urcare și înclinare se 
micşorează simultan, prin împingerea progresivă pe diagonală, în partea 
opusă înclinării, și slăbirea continuă a presiunii pe palonier, astfel ca exact 
pe direcţia reperului ales avionul să se găsească în zbor orizontal la 180” față 
de sensul iniţial, cu viteza minimă de 130 km/h și turaţia corespunzătoare 
zborului orizontal. Înălţimea cîştigată într-un viraj de luptă corect este de 
aproximativ 100— 140 m. 

În timpul executării virajului de: luptă se dă atenție vitezei de zbor, 
vitezei unghiulare, înclinării și acționării coordonate a comenzilor. În partea 
a doua a virajului de luptă, în atenţia pilotului intră și reperul stabilit pentru 
scoaterea din viraj. 

Deoarece unghiul de pantă este accentuat, mărimea înclinării avionului 
în timpul virajului de luptă poate fi apreciată și privind poziția botului avio- 
nului și a aripii față de orizont. Controlul coordonării mișcărilor se realizează 
cu ajutorul indicatorului de viraj și glisadă şi are o importanță deosebită, 
deoarece poate apărea glisada, care duce la pierderea vitezei şi, implicit, 
la micşorarea unghiului de pantă, sau se poate produce derapajul, dacă nu 
s-a înclinat suficient şi s-a dat în schimb picior mult. În timpul executării 
virajului de luptă este important să se aleagă corect unghiul pantei de urcare, 
unghiul de înclinare și viteza în viraj, care trebuie să corespundă cu viteza. de 
introducere în viraj. Nerespectarea acestor elemente conduce la micșorarea 
vitezei de zbor sub cea de evoluţie încă înainte de terminarea virajului. 


În cazul tragerii exagerate a manei, avionul poate să „tremure“, defi- 
ciență ce se remediază prin slăbirea manșei pînă la încetarea tremuratului 
avionului. „Tremuratul“ se explică prin faptul că, în timpul apropierii de 
X is, sînt zone ale aripii unde se atinge prematur sau chiar se depășește 
X i local, datorită unor imperfecțiuni în fabricarea profilului aripii, defor- 
maţiilor şi asperităţiilor de uzură ale suprafeței de contact a acesteia cu aerul 
în mișcare, sau zborului incorect — derapat sau înclinat — etc. Datorită 
acestor cauze apar desprinderi premature de fileuri, în special de pe extra- 
dosul profilului aerodinamic al aripii, care produc tremurarea întregului 
avion. Acest simptom avertizează pe pilot asupra iminentei apariții a < ter 
in zborul respectiv și-l face atent că trebuie să slăbească imediat manșa, 
pentru a se îndepărta de acest unghi, în acest caz dispărînd și tremuratul 
nedorit al aripii. 

Astăzi, majoritatea avioanelor au la bord sisteme care avertizează apro- 
picrea de & iş, (aprinderea unei lumini, claxon, tremurat de manșă etc.). 
În cazul avionului ZLIN 726, în cabina din față se află un avertizor roșu 
care are acest rol (v. fig. 1.8, a, poz..43). 


Greşeli caracleristice în timpul virajului de luptă: 
— se trage prea mult de manșă, avionul pierde viteza și stabilitatea, 
angajindu-se; 
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uta o viteza de introducere în vira 
înălțimea dorită; 


ea gli ci este prea mare sau prea mică, datorită necoordonării comen- 
poziția avicnului față de orizont și față de reperul ales 


J este mică, din care cauză nu se cîștigă 


fai Spirala. Este zborul avionului într-un viraj continuu, în coborire sau 
intai y » 

ră e cu înclinare și viteză constante, evoluția apărînd în spaţiu ca un 

şon gigantic. Spirala ascendentă sau descendentă cu o înclinare pină 

+ 


la 45° se numeșt i, i i 

e normală, iar cea cu o înclinar i 
ser € em rală 
ue al mare se numește spirală 


5 Acţionarea comenzilor pentru executarea, s 
ela ll Sp în coborire (fig. 8.6, a) se reduce motorul, se sta 
e vitezele descendentă W și de înaint ă 7 ai 
ze scenc are V corespunzătoare zborului 
a latul prin Tiaa coordonată a monel şi aa 
ce avionul în spirală în partea dorită. După stabili înclinării, 
ă . După stabilirea înclinării, se 
revine cu manșa puțin în partea opusă înclinării jenat 
put pusă înclinării, pentru anul dinței 
avionului de.a-și mări înclinarea şi vi shiul E EAT 
’ | de.a-ș ȘI viteza unghiulară. În timpul introducerii 
și executării spiralei, elevul pilot controlează itudi ua 
e alei, ıl pilo ză corectitudinea operațiilor ă 
n variometru și indicatorul de viraj și glisadă Cind l a 4 
spiralei, se mai pune puțin motor iulasa să 
ii ar p puț pentru ca chiulasa să nu se răcească 
n timpul executării spiralei menti i | 
0 ; enținerea constantă a vitezei 
mărirea sau micşorarea unghiului de pantă. kr 
` Aa T coborirea în linie dreaptă cu avionul înclinat, cu 
t nimă sau fără, în timpul căreia axa longitudinală ion 
tiu nă sa ; ongitu i 
nu a cu direcția de zbor (fig. 8.7). T a an 
ital i stg al în ge p o pantă mai accentuată decit în zbor 
plana ește, pentru corectarea prizei de ateri iini 
înălțimea de 50 m, cu viteza d 7 ie pa uta 
i ; e 140 km/h, trenul scos si f i lan 
1 le 50 m, cu viteza de , tren i flapsul bracat 1a+30* 
E Co ee glisadei se însusește în zona de Maniabilități AM 
; aie de introducerea avionului în glisadă se alege un reper, se reduce 
a A Ra stabileşte viteza de planare la 140 km/h. După stabilirea regimului 
; : zi a o se i ru axa avionului cu 10—15* față de direcția de zbor 
ul palonierului din partea opusă glisadei și i in mi . 
zip poe Bate e glisadei și concomitent prin mișcarea 
) ă avionul în partea glisadei. Pri ă i i 
é sei a -rrin apăsarea în continuar 
a palonierului din partea opusă i - i 
ierului glisadei se anulează tendinţa de ira i 
v . . a . A . . a vira 
pa ru iu aa ap plasa avionul în linie dreaptă de e în coborit 
ecția de zbor în glisadă se mentine după i 
tia bo i í reperul ales, viteza după vitez 
metru şi poziția botului față de ori "ar di , e e 
t t izont, iar înclinare ; ie s 
T E a j t, în a, care nu trebuie să 
>» după unghiul format între linia aripii şi lini j i 
SS pasa ina ata r aripii şi linia orizontului. 
prea mare, avionul tinde să vireze şi își mă iti 
Scoaterea din glisadă s i ge ein N ET 
e face prin ducerea manșei î ă i 
e . ei în partea opusă încli- 
nării, concomitent cu readucerea palonie i in i An 
ării, co rului la mijloc; d abili 
direcției dorite de zbor pl i i E en 
ect 9 , planat, comenzile se ahuc în poziție ? 
n în continuare direcția și viteza. PE E 
na dintre greșelile frecvente în executarea glisadei este aceca cînd 
Lă 


neacționind corect palonierul (slăbindu-l), avi ; : : 
de Bas vis nd. P (slăbindu-l), avionul se abate de la direcția 


piralei este aceeași ca în viraj. 


w 


ace prin 
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i 2- inerou în spirală; 3 — ieșirea 
; b — spi în urcare; 7 — intrarea în spirală; 2 — menţ 
Sapan luni: i ii, E indicatorul de viraj și glisadă; 5 — varlometrul, 
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Fig. 8.7. Glisada: 


y — zbor orizontal; 2 — intrarea în Blisadă; 3 — glisadă (8B < 30); 4 — scoaterea din glisadă la H > 50 m; 
5 — zbor orizontal; 6 — indicatorul de viraj şi glisadă pe timpul glisadei, 


În afară de acest tip de glisadă, care se numește cu „botul jos“, mai există 
glisada cu „botul sus“, normală sau virată. Aceasta se execută numai după 
un antrenament bine pus la punct în felul următor: se reduce viteza la 
130 km/h, cînd, vizînd reperul, se înclină avionul peste 45°, în același tim 
presind palonierul opus înclinării. Avionul va ridica botul și va glisa verti- 
ginos pe un plan. Dacă avionul are tendința de a vira, se presează mai 
mult palonierul și, dacă este necesar, se impinge manșa spre înainte pină 
încetează virarea. Dacă se dorește ca glisada să fie virată, atunci se slăbește 
din manșă sau eventual se trage puţin. La 50 m se scoate din glisadă prin 
mișcarea energică a manșci în sens invers şi spre înainte (botul a fost sus), 
totodată readucinu-se palonierul la mijloc. Atenţia în timpul executării gli- 
sadei treuie să fie deosebită, deoarece comenzile care se dau sînt încrucișate, 


Picajul. Picajul (fig. 8.8) este zborul avionului pe o traiectorie descen- 
dentă la unghiuri cuprinse între 30 și 90°. Picajul la unghiuri de coborire 
de 65—90° se numeşte picaj la verticală. De regulă, picajul este însoțit de 
creșterea vitezei de zbor. Picajul se poate executa cu motor sau fără motor, 
în nici un caz însă nu se permite de ăşirea vitezei maxime admise în picaj, 
stabilită de către constructor şi specificată în cartea: tehnică a avionului. 

Picajul se folosește în următoarele cazuri: l 


— cînd este necesar să se piardă rapid înălțimea de zbor: 
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Fig. 8.8. Plcujul: 
a — ploajui din viraj; b — ploajul din răsturnare; e = pleajul din abor urlaontal, 


— Pentru obținerea vitezei necesare executării figurilor acrobatice. 
Introducerea în picaj se poate executa: 


— din zbor orizontal, cînd picajul se face la un unghi de maxim 45° 
(fig. 8.8, c); 


— din viraj în coborire (fig. 8.8, a) 
— din răsturnare (fig. 8.8, b). 
Este preferabil ca introducerea în picaj să se execute din viraj în coborire, 


deoarece este mai ușor de stabilit unghiul de picaj dorit și se evită Suprasar- 
cinile negative. 


, 


se introduce avionul în viraj în coborire, cu o înclinare ce nu trebuie să depă- 


> 


lînd traiectoria dreaptă după indicatorul de viraj și glisadă, după suprafața 


Redresarea avionului din picaj se execută prin tragerea lină, dar fermă 
a manșei. Redresind din picaj la viteză mare prin mișcarea bruscă a manșei 


Greşeli caracteristice la bicaj: 
— se introduce brusc în picaj, ceea ce creează Suprasarcini negative 
mari; 

— nu se menține constant unghiul de picaj fixat; 

— nu se iese la înălțimea stabilită pentru că nu se ține seamă de înăl- 
țimea ce se pierde în timpul redresării ; 

— se redresează din picaj cu tragerea bruscă a manșei, luînd naștere astfel 
Suprasarcini mari; avionul devine instabil, tremură, se balansează de pe un 
plan pe altul, pierde viteza și se angajează; neapărat în această situaţie tre- 
buie slăbită manșa pină la dispariția tremuratului ȘI reciștigarea stabilității 
avionului. 


Șandela. Şandela (fig. 8.9) este zborului avionului pe o traiectorie recti- 
linie ascendentă la unghiuri cuprinse între 40 și 65°, în scopul ciștigului rapid 
de înălțime. Șandela se execută folosind întreaga putere a motorului și viteza 
suplimentară obținută prin picaj ușor. 

Înainte de a introduce avionul în şandelă trebuie să se mărească turaţia 
motorului pină la cea maximă, să se măreasci progresiv viteza de zbor, 
imprimind avionului o ușoară coborire pină la atingerea vitezei de 250 km/h. 
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Fig. 8.9. Şandela: 


7 — intrarea în șandelă; 2 — scoaterea din șandelă prin împingerea lină a manei (6 < 45°); 3 — scoaterea din 
șandelă prin viraj de luptă (0 > 45°). 


Introducerea în șandelă se realizează prin tragerea lină, dar fermă a 
manșei, pînă cînd avionul ia unghiul de pantă dorit. Datorită efectului pro- 
fundorului, avionul va avea tendința de a-și mări în continuare unghiul 
de pantă. În acest caz se încetează presiunea manșei spre înapoi și, prin reve- 
nirea acesteia în poziția neutră, se fixează avionul pe traiectoria dorită de 
cabraj. 

Controlul menținerii unghiului de pantă se realizează prin observarea 
liniei orizontului sau a solului față de axa longitudinală a avionului sau urmă- 
rindu-se poziția avionului față de nori sau soare. 

Scoaterea avionului din șandelă și trecerea în zbor orizontal se face 
inainte de atingerea vitezei de evoluţie la orizontală, prin împingerea lină 
a manșei. 


Greşeli caracteristice la șandelă : 

— viteza de introducere în șandelă este mică, avionul pierde repede 
viteza şi se poate angaja; | 

— se trage exagerat și brusc de: manșă, avionul pierde repede viteza, 
tremură (se ajunge sau se depășește 7,,) şi avionul se poate angaja; 

— comanda de scoatere se dă la viteză mică, sub 140 km/h, și avionul 
sc poate angaja înainte de a ajunge la zborul orizontal; 

— nu se menţine constant unghiul de pantă datorită mişcării ncjustifi- 
cate a manşei, după stabilirea traicctariei. ascendonte. 
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8.4. Coboriîrea din zonă 


La terminarea lucrului în zonă, elevul pilot își verifică poziţia față de 
a rodrom ȘI cere permisiunea prin radio, conducătorului de zbor, să încea a 
coborirea ȘI să părăsească zona de lucru. La primirea aprobării, funcție ce 
înălțimea. la care se află, elevul pilot coboară în spirală sau se îndrea tă în 
pantă de coborire spre turul de pistă. La atingerea înlățimii de bitte în 
turul de pistă şi la distanță de acesta cere aprobarea conducătorului de zbor 
de a intra în turul de pistă în locul stabilit, după ce s-a asigurat că nu afectează 
cu nimic zborul celorlalte avioane aflate în tur de pistă. În locul stabilit prin 


instrucțiunile de aerodrom raportează i și 
ti ă scoaterea trenului ṣi cer 
de aterizare. f dl uit 


ZBORUL 
PE TRAIECT 


9.1. Generalităţi 


În sistemul de pregătire a piloților de orice categorie, RH P 
constituie unul dintre elementele principale care determină a A 
fecționare profesională a acestora. Baza navigației an A core i in cdi 
nerea în tot timpul zborului a regimului de navigaţie calcula z p A 
orientare în zbor. Prin menţinerea regimului de navigație se înțeleg esua 
nerea direcției, vitezei și a înălțimii de zbor. Pon montaa a A 
înţelege cunoașterea de ee pat (echipa) a poziției avionului iață rep 

în cursul întregului zbor. | | iu 
iai fn wa menținerii orientări și a controlului regimului i. m 
al zborului, echipajul execută diferite determinări de navigație 1 - 
intre se citează: f ORN 
B a capului compas, a derivei, a direcției, reale de reia 
direcţiei şi intensității vîntului, a timpului de zbor, a viteze! și inalţ 
i pi E A distanțelor pînă la diferite repere și a altor date necesare 
pentru calcularea și trasarea pe hartă a poziției ao 

— determinarea poziției avionului prin diferite metode. uai 

Orientarea în zbor se execută de către echipaj „la vedere“ sau cu Su E 
instrumentelor S ll Aa beata A o i p ? 

instalaţii speciale la sol și la nului, îns limitează la 
Pborunle deasupra Tana teren cu repere caracteristice an o E ag 
bune vizibilități a suprafeței solului, care sa dea posibi itatea p e 
cerceteze amănunțit terenul deasupra caruia zboară avionul și a a, i 
cu harta. Orientarea cu întebuințarea mijloacelor TROID IT re pe va 
folosită cu precădere, deoarece aceasta permite executarea ce z ma p. 
cate zboruri, în orice condiții meteorologice, ziua sau noap z ” 

Navigația aeriană precisă se asigură prin: efectuarea ii a ret i 

zborului: studicrea temeinică a traiectului de zbor; o apa pe 
instalațiilor radiotehnice de la bord și i peace ur ia Ag e a o 
cunoaşterea precisă a mijloacelor radiotehnice cu indientive, irec : Ș 
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nerea lor pe aerodromurile vecine sau din apropierea traiectului; executarea 
unui antrenament sistematic în recepționarea semnalelor emise de staţiile 
respective și folosirea practică a instalaţiilor speciale de la bord și terestre; 
pregătirea minuțioasă și controlul riguros al echipamentului de la bord și a 
tuturor instalaţiilor necesare executării navigației aeriene; studierea amănufi= 
țită a datelor și prevederilor meteo pe toată durata zborului și pe tot parcursul 
traiectului, pentru a evita în timpul zborului zonele cu fenomene meteoro: 
logice mai complicate decit: cele pentru care echipajul este pregătit să zboare, 


9.2. Pregătirea de navigaţie 


Pregătirea de navigație se împarte în două părți principale: pregătirea 
teoretică la sol şi pregătirea practică în zbor. Pregătirea teoretică la sol are drept 
scop să dea personalului navigant cunoștințele necesare care constituie baza 
executării practice a zborurilor. Executarea practică a navigației aeriene are 
drept scop formarea unor deprinderi practice la personalul navigant, care să 
asigure precizia și securitatea zborurilor pe tfaiect. Necesitatea executării 
zborurilor pe orice timp, în condiții de vizibilitate redusă, ziua și noaptea, 
la înălțimi și viteze mari, cer din partea piloților deprinderi practice Care 
trebuie formate încă din școală. Aceste deprinderi permit pilotului să determine 
rapid și precis locul unde se află avionul și direcția de zbor necesară, dînd posi- 
bilitate acestuia să rezolve și alte probleme ce apar în zbor. Formarea și per- 
fecționarea deprinderilor se efectuează la sol și în aer, pe avioane de şcoală 


și antrenament. Pentru formarea deprinderilor în zborurile pe traiect este 
necesar ca acestea să se desfășoare mai întii pe avioane de școală în dublă 
comandă. K 

Instructorul de zbor acordă elevului deplină libertate de acțiune, inter- 
venind numai atunci cînd observă că acesta s-a abătut de la traiect și nu mai 
poate determina poziţia avionului pentru revenirea la traiect. Pe măsură ce 
clevul capătă deprinderea de a executa orientarea la vedere, determinind cu 
precizie poziția avionului, se va trece la folosirea aparatelor radiotehnice de 
navigaţie aeriană, atît în executarea zborului pe traiect, cît și la determinarea 
poziției avionului și pentru restabilirea orientării în cazul cînd aceasta a fost 
pierdută. Încrederea deplină în forțele sale, elevul o capătă numai atunci 
cînd va executa zboruri în simplă comandă, aceasta constituind baza instruirii 
elevilor și piloților în navigația aeriană. 

Pentru aceasta, după ce elevii dovedesc că și-au însușit în bune condiții 
orientarea la vedere și știu să folosească just mijloacele de navigație radio, 
atit cele de la bordul avionului, cît și cele terestre, li sc va permite să execute 
zboruri pe traiect în celulă în calitate de cap de formaţie, instructorul luînd 
locul coechipicrului, sau în simplă comand. 
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9.3. Orientarea la vedere 


Orientarea la vedere se numește determinarea permanentă a oaia 
avionului prin confruntarea hărţii cu reperele identificate în teren. SE ţia 
la vedere se folosește pentru controlul drumului, pentru E e a z 
telor de navigație și căutarea reperelor în scopul executării zborului pr p : 
Zborul în zonele aerodromului se execută de regulă cu orientarea a T 
Pentru a intra însă cu precizie înr-una din zonele indicate cu ajutorul aces Și 
orientări este necesar să se cunoască la perfecție regiunea de zbor, „cu A e 
reperele și caracteristicile sale. De asemenea, elevul trebuie să știe Sie 
aerodromul propriu în orice condiții de timp, din orice direcţie şi de 
e buna reușită a zborurilor pe traiect în care se foloseşte i soia ua 
la vedere, pilotul trebuie să acorde o atenție deosebită cunoașterii = - 
nunţite a detaliilor caracteristice anumitor repere, precum și distanța şi 
timpul de zbor de la aceste repere pină la aerodrom, o abea 
importante sînt: riurile, lacurile, șoselele principale, căile ferate şi locali ăt 
mai mari. Pentru identificarea unora dintre aceste repere este necesar să se 

ibă în vedere anumite considerente. o. 
w pentru identificarea riurilor se are în vedere lățimea sa ete 
malurilor, dacă au un curs drept sau cu multe coturi, ce afluenți au pe spa! a 
și pe stinga, locul de vărsare a acestora în riul principal, To FA 
a riului față de punctele cardinale, unghiul pe care-l face riul respectiv c e 
iectul, orașele și localitățile mari așezate pe aceste rîuri, precum și po 
unde aceste riuri sînt traversate de poduri de cale ferată sau de şosele. i 

Pentru identificarea lacurilor se ține seamă de forma şi dimensiunile 
acestora, de vegetația din jur, localitățile din apropiere şi plasarea lor ia 
de lac şi punctele cardinale, ea Și de șoselele sau căile ferate ce even 

rin apropierea acestor lacuri. e aa, 

di Atat la Turi cit și la lacuri se au în vedere schimbările ce survin în e 
rite anotimpuri. În iernile cu geruri și zăpezi mari, apele MENAN Și, mi 
acoperite de zăpadă multă, nu se mai deosebesc de restul terenului înconju 
rător. Doar riurile cu maluri înalte sau fluviile se disting mai bine după con- 
turul malurilor. Vara, multe din piraie seacă cu desăvirșire, iar debitul riu- 
rilor mai mari scade foarte mult, la fel ca și nivelul celor mai multe lacuri. 
Riurile și lacurile se văd de la distanțe mari datorită luciului apei. 

Șoselele se identifică după construcția și îmbrăcămintea lor (lea 
pietruite etc.), după orientarea lor, după unghiul pe care-l fac cu Gaeta 3 
după întretăierile cu riurile și căile ferate și după localitățile prin a, rec. 
Șoselele se deosebesc de căile ferate prin coturile mai bruşte pe care le fac şi 
prin culoarea mai deschisă. Iarna șoselele, în funcție de învelişul de zăpadă 
şi de intensitatea circulației, au o culoare mai închisă, EEE e m 
ușor atunci cind zăpada este proaspătă și circulația intensă. dap a 
țară își schimbă adesea aspectul și direcţia, mai ales iarna, şi din e pp eine x 
orientarea după ele este mai dificilă. Căile ferate se identifică după or ie i SA 
lor, dacă sînt duble sau simple, după gările și localitățile pe unde trec, T 
întretăicrile cu riurile sau șoselele și unghiul pe care-l fuc cu acestea și, de 
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asemenea, după unghiul pe care-l fac cu traiectul şi după anumite construcții 
din gări (magazii, silozuri etc.) În regiunile împădurite, căile ferate se disting 
numai în cazul observării de la verticala lor. N, 

Orașele se identifică după formă și dimensiuni, după anumite construcții 
ce ies din comun, după numărul şoselelor și căilor ferate care trec prin oraș, 
după felul cum sînt așezate față de riuri, șosele și căi ferate. Localitățile mari 
se văd bine de la mari distanțe, sub forma unor pete întunecate pe fondul 
general al terenului. Orașele industriale se pot identifica și după fumul fabri 
cilor. Localitățile mici se identifică de la distanțe mai mici, după direcția stră- 
zilor principale și după construcțiile mai mari (școli, biserici etc.). 

Pădurile se disting pe teren sub formă de pete mai întunecate decit fondul 
terenului înconjurător. Iarna, contrastul este mai mare, ceea ce dă posibili- 
tatea să fie observate de la distanțe mai mari. Zilele cu nebulozități parțiale 
pot naște confuzii, umbrele norilor, proiectindu-se pe sol, dau de la distanță 
impresia unor păduri. 

n regiunile muntoase se folosesc ca repere piscurile izolate ale munților 
și defilerurile. În cîmpie cele mai bune repere sînt văile înguste. 

O cunoaştere precisă a regiunii în care se execută zboruri, micșorează 
durata de pregătire a fiecăriu raid, ușurează orientarea la vedere, evită pier- 


derea oriențării și ușurează restabilirea ei atunci cînd, din diferite motive, 
a fost pierdută. 


În scopul unei bune desfășurări a pregătirii teoretice la sol, piloții trebuie 
să posede materialele necesare navigației aeriene: porthartă ; hărți la scara 
1:500 000, 1:200 000; riglă,; raportor, compas; riglă de calcul de navigaţie; 
trusă de creioane colorate, gumă; tabel cu frecvențele și indicativele staţiilor 
de radionavigaţie. 

Hărțile se asamblează, lipindu-se planșa nordică peste cea sudică Şi cea 
vestică peste cea estică. Hărțile se pregătesc astfel: șoselele şi drumurile se 
fac cu roșu; riurile și lacurile cu albastru, pădurile cu verde; localitățile cu 
maron ; zonele interzise cu galben ; cotele mai mari se înscriu într-un dreptunghi 
roşu. 


Declinația magnetică se notează cu cifre de culoare Toșie, care se incer- 
cuiesc cu roșu. 


9.4. Pregătirea zborului pe traiect 


Această pregătire cuprinde: 

— alegerea și trasarea traiectului pe hartă; 

— calculul de navigație al zborului; 

— studicrea traiectului ; 

— studierea datelor mijloacelor terestre de radionavigaţie; 

— studierea stării timpului; 

— întocmirea planului de navigaţie al zborului şi pregătirea instrumen- 
tarului personal de navigaţie, 
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3 3 : tiul 
Alegerea si trasarea traiectului pe hartă se Caie Doo a în 
t beie executat tinînd seamă de relieful terenului, e zon ep 
e e e de zonele interzise, de liniile aeriene, de existența repe 
teristice. şi de asigurarea cu ma radiotehnice. 
i i n e. . ... $ . 
Îi pe a fa bază: PIT (punctul inițial A ora 
PSCC | el eana a capului compas), PFT ou Ee a ivi 
ului care trebuie să: fie repere caracteristice și se contu pipi bc lata 
e al hartă.Distanța între reperele de orientare se alegee de regul: 
E drumul ă intr-o linie 
E pc drumului se trasează pe hartă de la PIT la PFT printr-o lin 


continuă cu creion negru. Linia drumului obligat pla cica DI 
3 liefeze clar pe fondul hărții. Distanța dintre PIT și ie a 
a e în i si PFT se notează pe hartă, în dreapta liniei iz 
apă ai ma cifre de circa 7—10 mm; sub aceste cifre se trage a d 
cu creion ci tot cu creion negru și cu cifre de aceeași i a - E 
a pei MLN ar arcurgerii distanței dintre cele două repere fig. Ta: 
a e E se înscriu în dreptul liniei de fracţie i uta iii 
na distanțelor, a timpului și a unghiului de drum se face pe ha Į 
i i as. | r 
sie pret race a ai cu viraje pe dreapta, e Copa erei 

d ie să fie făcută pe stinga liniei drumului (fig. 9.1, n o air 
îi PIT la PFT se împarte în porțiuni de cite 5 min de z or, Bern de 
ae mai importante întilnite la aceste intervale de timp se 


e hartă. i l eT 
i Calculul de navigaţie al zborului are drept scop să determine următoa 


elemente de zbor: iai Da 
— lungimea totală a traiectului; | PEE E e 
— ti bor pe porțiunile de traiect și t J 
e ela Pl în funcţie de durata totală de zbor calculată 


i erva de combustibil; Ă Ă suc 
j ee decolării si trecerii la PIT pentru sosirea la aerodromul 


zare în timpul obligat; 


i e iectului pe hartă: | 
Fig. 9.1. Trasarea traiec | sata 
si IT — punctul iniţial al tratectului (roșu); PSCC — punctul de schim ie 
o A distanța da 80 km, timpul 20 min, 
— punctul final al traiectulul; w 4B’ roprazint $ 
oap compas 48, 


a — traicct deschis; b — traiect închis; P. 


a capului compus; PFT 
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— ora aterizării; , ; AS ; j 

— înălțimile de siguranță de pe traiect. . ul aaga 

Calculul zborului este preliminar, cînd nu ține seamă de vint, şi defi- 
nitiv, cînd se ține seamă de previziunea meteo. Calculul definitiv al zborului 
se execută înainte de decolare avînd îu vedere direcția și intensitatea vin- 
tului. Pe baza calculului definitiv se stabilește ora exactă a decolării și a 
trecerii la PIT. i 

Lungimea etapelor izolate ale traiectului se măsoară pe harta de zbor: 
ȘI suma acestora, de la PIT la PFT, este lungimea totală a traiectului. Durata 
totală de zbor este suma timpilor necesari pentru: decolare, zborul pînă la 
PIT, zborul pe traiect pină la PFT şi de la acesta la aerodrom pentru ate- 
rizare. l 

Calculul tehnic al zborului cuprinde: lungimea traiectului, înălțimea 
obligată de zbor pe toate etapele traiectului, regimul de zbor obligat pe dife- 
rite etape, încărcătura avionului și consumul de combustibil, la care se va 
adăuga 5—10% pentru cazuri neprevăzute 


Studierea traiectului trebuie făcută pe o zonă de 50 km lăţime, în stinga 


și dreapta, de-a lungul întregului traiect de zbor. În urma acestui studiu, pilo- 
tul trebuie .să cunoască: 


— principalele repere de pe traiect; | s 

— dispunerea reciprocă a reperelor liniare și de suprafață, particulari- 
tățile acestora și posibilitatea folosirii lor pentru orientare; 

— schimbările de relief de pe traiect; l 

— dispunerea aerodromurilor, a terenurilor de aterizare, a zonelor inter- 
zise, a liniilor aeriene și a culoarelor de intrare Și ieșire; 

— zona aerodromului de aterizare. 


La studierea mijloacelor terestre de navigaţie şi a stării timpului se folo- 
seşte tabelul cu datele de funcționare a mijloacelor terestre de navigație, din 
care pilotul stabilește posibilitatea folosirii acestor mijloace pe diferitele etape 
ale traiectului pentru navigația aeriană și precizia determinărilor de navigaţie, 

Studierea stării timpului să efectuează după ultima hartă sinoptică, cu 
consultarea meteorologului. În urma acestui studiu pilotul trebuie să cunoască: 

— timpul real pe traiect și în zona aerodromurilor de aterizare; 

— schimbarea posibilă a timpului în cursul zborului; 


— posibilitatea apariției fenomenelor periculoase zborului. 


Planul de navigaţie al zborului este documentul ce cuprinde următoarele 
elemente: o 

— schema traiectului de zbor, cu principalele repere de control; 

— acțiunile pilotului pe fiecare porțiune a traiectului ; 

— controlul și corectarea drumului ; 

— procedeul ieşirii la PIT şi scoaterii la PFT, | 
— acțiunile pilotului în cazul pierderii orientării pe diferitele porțiuni; 
ale traiectului; 


-- acțiunile pilotului în cazul inrăutăţirii stării vremii. 
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Pregătirea de navigaţie a zborului se încheie cu controlul acestei pregătiri 
de către instructorul de zbor sau comandant. Formele controlului pregătirii 
de navigaţie pentru zbor sînt: o. 

— controlul documentelor de navigație; —— A 

— verificarca pregătirii piloților prin chestionare verbală ; 

— repetiţia la sală a zborurilor. i E A 

Se interzice orice zbor în afara zonei de aerodrom a piloților a căror 
pregătire de navigație pentru zbor nu a fost efectuată. 


9.5. Zborul pe traiect 


iect i lotului i ivităţi pe toate 
Zborul pe traiect impune pilotului o succesiune de activități pi 
etapele in A dintre care cele principale constau în: ieșirea la PIT, intrarea 
pe linia drumului obligat, controlul drumului, corectarea abaterilor de la linia 
drumului obligat și scoaterea avionului la PFT. 


Ieşirea la PIT se face cu un cap apropiat de direcția drumului obligat, 
cu o precizie maximă în timp și spațiu, deoarece de aceasta depinde precizia 
zborului pe traiect. 


Intrarea pe linia drumului obligat este una dintre pi aa al pa 
etape ale zborului, care asigură menținerea precisă a traiectului o igat. 
Scoaterea exactă a avionului pe linia drumului obligat (LDO) ușurează 
navigația aeriană pe traiect și controlul drumului. 


Controlul drumului dă posibilitatea pilotului să descopere la timp a 
terile de la LDO, care pot apărea datorită schimbării vîntului în timpu 
zborului, menținerii inexacte a elementelor de navigație și a erorilor în măsu- 
rările de navigaţie. Controlul drumului poate fi: E 

— complet, cînd se determină precis locul avionului; 

— în direcție, cînd se determină unghiul de drum real; îi 

— în distanță, cînd se determină drumul parcurs de avion sau alinia- 
mentul atins de acesta. 


Sosirea la reper la ora calculată se asigură în primul rind prin Sec e 
corectă a momentului decolării, respectarea riguroasă. a pri e zbor 
calculat, precum și survolarea reperelor de control la ora 7 z e ' 

Capul compas al avionului, fiind elementul determinan al d ar P 
traiect, trebuie citit cu deosebită atenție și menținut riguros în tot timp 
zborului. Pentru menținerea avionului pe capul obligat se folosesc compa- 
surile magnetice. În timpul zborului, avionul are so cal prin ai pa 
compasului poate avea abateri mari de la capul obligat. iure - w : 8 x 
lare din timp în timp nu sint suficiente, acestea putînd fi Do e, a Ho 
sar să se determine capul compas mediu în mod periodic, după 5—10 c ri. 
Pentru determinarea capului compas după executarea unui viraj este rer 
să se aştepte un timp oarecare, pentru a da PD p pe A 
să se liniștească, Pilotul este obligat ca în timpul zborului să menț p 
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mediu cu o precizie de +2°, Executarea virajului precis la numărul necesar 
de grade după compasul magnetic este greoaie și de aceea este necesar ca virajul 
să se execute cu un unghi de înclinare mic. La viraje înclinate trebuie să se: 


țină seamă de „capriciile“ busolei, pentru a se putea ieși pe capul compas. 
dorit. 


9.6. Măsuri pentru asigurarea securității zborurilor 
pe traiect 


Securitatea zborurilor, din 
asigură prin: 

— Prevenirea cauzelor pierderii orientării ; 

— prevenirea ciocnirii de obstacole terestre sau abordajului cu alte: 
avioane; 

— prevenirea intrării în zonele interzise şi în acelea unde condiţiile atmo- 
sferice pun în primejdie executarea zborului. 

Orientarea se consideră pierdută în cazul în 
punctul în care se află avionul și nu poate determi 


executarea exerciţiului. Pierderea orientării poate 
relor cauze: 

— slaba pregătire a echipajului pentru zbor și insuficienta cunoaștere: 
a regiunii în care se zboară; 

— pregătirea necorespunzătoare a hăr 

— nerespectarea de către pilot a regu 
de disciplină în zbor; 

— lipsuri în organizarea și conducerea zborurilor, 


tarea regulilor fundamentale de navigație aeriană; 
— admiterea la zbor a echipajelor nepregătite. 


punctul de vedere al navigaței aeriene, se 


care pilotul nu cunoaște: 
na direcția de zbor pentru: 
avea loc datorită următoa- 


ților și a planului de navigaţie; 
lilor de navigaţie aeriană și lipsa 


precum și nerespec- 


9.7. Acţiunile pilotului în cazul pierderii 
orientării 


În cazul că pilotul şi- 
următoarele acţiuni: 


— să raporteze imediat organelor de control al traficului aerian ; 

— să ia un reper punct de sprijin și să compare ora la care a determinat 
ultima oară cu precizie poziția sa cu ora actuală, să determine distanța par- 
cursă în acest interval de timp, în raport cu viteza avionului Și viteza vintului, 
și să însemne noua poziție pe hartă; 

— să mărească altitudinea de zbor, 
suprafața terestră observabilă, 
legăturii radio; 


a pierdut orientarea este dator să întreprindă 


prin viraje de 3605, pentru a mări: 
a găsi repere de orientare şi îmbunătățirea 


11% 


— să determine cantitatea de combustibil rămaşă și să procedeze la 
restabilirea orientării, aplicind procedeul prevăzut în instrucțiunile de aero- 
drom pentru zborul în zona respectivă; | 

— să acționeze conform indicațiilor primite de la conducătorul de zbor 
şi organul de trafic. 

Pe durata restabilirii orientării, pentru a se economisi combustibil, este 
necesar să se zboare cu viteza economică V., adică circa 120 km/h, viteză 
care asigură cel mai mic consum orar, ceea ce înseamnă distanță maximă 
de zbor cu combustibilul rămas. : 
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ZBORUL 
ÎN FORMAȚIE 


10.1. Elementele zborului în formaţie 


Formația reprezintă o grupare de mai multe avioane care execută zborul 
întrunit în vederea unei deplasări (misiuni) comune, sau pentru antrenarea 
piloților în vederea îndeplinirii unor misiuni ce necesită participârea mai 
multor avioane într-o grupare unică. Formaţie se numeşte dispunerea avioa- 
nelor în zbor la intervale, distanțe, supraplasări şi subplasări care să asigure 
posibilitatea de manevră pentru realizarea în comun a scopului în vederea 
căruia a fost constituită, în deplină securitate a zborului. Interval se numește 
depărtarea laterală între avioanele unei formații măsurată între virfurile 
aripilor. Distanţă se numește depărtarea în adincime între avioanele unei 
formaţii sau între formaţii, măsurată între extremitățile fuzelajelor. Supra- 
plasare şi subplasare reprezintă diferența de înălțime între avioane (fig. 10.1). 


Fig. 10.1. Zborul în formația cocor: 
a = intrivul; b -- distanță; c-— subplusure (avionul 2 fatt de 7) nau supraplaanro (7 faţă do'2), 


1? 


sap 


: i : 
Fa S. 
Fp 3 


Piti 


Fig. 10.2. Zborul în diverse formaţii; 
a — eşalonat dreapta; b — în linie; c — în coloană (fir). 


; Sui ; su tă) 

În funcţie de scopul zborului în formaţie (misiunea care se execută), 

de tipul avioanelor şi situația, meteorologică se folosesc următoarele formații: 

în săgeată (cocor, v. fig. 10.1); eşalonat, stinga sau dreapta, în diagonală 
(fig. 10.2, a); în linie (fig. 10.2, b), în coloană (fir, fig. 10.2, c). 


10.2. Pregătirea pilotului pentru zborul în formaţie 


În cadrul formaţiei, piloţii se pot găsi într-una dintre cele două situaţii: 

— cap de formaţie: TE i 

— coechipier al capului de formație. l o. . 

Ae anik omeia. şi maniera de pilotaj a capului de formație sînt ro 
ritoare pentru buna evoluție a formației. În aparență uşoară, misiunea cap = 
formaţiei este grea, aceasta cerînd pilotului în cauză multă experiență, o bun: 
tehnică a pilotajului și anticiparea manevrelor tuturor ee pupi erori SA 
Din acest motiv, drept cap de formaţie se numește unul dintre cei mai buni 


118 


piloți, cu o bogată experiență a zborului în formație, rapid în analiză și prompt 
în hotărire și manevră. A 

Pregătirea pentru zborul în formaţie fiind o etapă superioară în for- 
marea unui tinăr pilot, se realizează de regulă după însușirea zborului acro- 
batic și a zborului instrumental. La sfîrșitul etapei de pregătire în zborul 
acrobatic, pilotul devine conștient de performanţele avionului și de realele 
sale posibilități în tehnica pilotajului. Parcurgerea etapei de pregătire în zborul 
instrumental îi formează tinărului pilot convingerea fermă despre posibili- 
tatea pilotării avionului în condițiile lipsei de vizibilitate, după aparatele de 
la bord. Pregătirea pilotului la zborul în formație realizează de această dată 
desprinderea lui de orizont, pilotarea avionului executindu-se după avionul 
cap, a cărui evoluţie o copiază întocmai. La sfîrşitul etapei de pregătire la 
zborul în formaţie, pilotul evoluează cu o totală încredere în capacitatea capului 
de formaţie de a conduce zborul acesteia. și este conștient de necesitatea disci- 
plinei ferme în zbor, dublată de un dezvoltat spirit de echipă. 

Zborul în formaţie se însușeşte pe etape, și anume: 

— rulajul şi decolarea în formaţie ; 

— luarea înălțimii și adunarea formaţiei; 

— zborul în linie dreaptă cu manevre de viteză; 

— manevre în plan orizontal și apoi în plan vertical, înr-o gamă largă 
de viteze și înălțimi; 

— schimbarea locului în formație și ruperea formaţiei ; 

— aterizarea în formație și rulajul după aterizare. 

Succesul fiecărui zbor în formație depinde de însușirea amănunțită ai 
tuturor elementelor arătate în pregătirea de la sol. Toate detaliile zborului 
în formaţie trebuie să -fie clare fiecărui pilot și să fie studiate amănunțit în 
cadrul pregătirii preliminare, în timpul căreia trebuie să se reuşească însușirea 
și a următoarelor probleme principale: l 

— comenzile folosite de capul de formație și semnalele ce vor fi folo- 
site în zbor; | E i 

— modul de acțiune al fiecărui pilot în caz de defecțiune și modul de 
ieșire din formaţie în diferitele etape ale zborului. 

Foarte bune rezultate se obțin în pregătirea zborului în formaţie folosind 
metoda repetiţiei zborului la sol. În cadrul acestei repetiții, piloţii se așază 
pe teren în pozițiile pe care le vor ocupa în cadrul formaţiei la decolare și 
apoi, la comanda capului de formaţie, încep să se deplaseze, executind la sol 
toate manevrele legate de decolare, adunarea formaţiei, viraje, schimbarea 
eșalonării etc., toate aceste simulări de evoluţii fiind executate sincronizat, 
la comanda sau semnalul capului de formaţie. De asemenea, se pot folosi în, 
același scop și machete de avioane. 


Instruirea piloților pentru zborul în formaţie se efectuează pe avioane 
cu dublă comandă. Formaţiile poartă diferite denumiri, funcție de numărul 
avioanelor ce le compun. Cea mai mică formaţie (de bază) se compune din 
două avioane și se numește „celulă“. Pregătirea piloților pentru zborul în 
formaţie se începe deci cu instruireu în celulă, pe două avioane cu dublă 
comandă, | ; 

„În funcție de scopul executării formațici, de gradul de antrenament al 
piloților și de tipul avioanelor, distanțele şi intervalele între avioanele for- 
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naţiei sint diferite. Din acest motiv se deosebesc trei moduri de a executa 
ormaţia: normală, strinsă și largă. În cazul formațiilor mari, se pot modifica 
listanțele și intervalele, funcție de necesități. Astfel, decolarea se execută 
n formaţie largă, iar după urcare formaţia se stringe la comanda capului. 

Instruirea piloților se realizează în condițiile formaţiei normale, iar pe 
măsura antrenării lor, distanţele și intervalele se pot modifica pînă la cele 
minime, în scopul perfecționării pregătirii și executării celor mai complexe 


misiuni. 


10.3. Executarea zborului în formaţie 


Instruirea în celulă pe avionul ZLIN se face în formaţie normală, în care 
distanţa şi intervalul la decolare este de 50 m, iar în zbor de 30 m; subplasarea 
în zbor este de 3—5 m. La zborurile în celulă, elevii trebuie să-și însușească 
«decolarea, panta de urcare, intrarea în formație, zborul în linie dreaptă, vira- 
jele, schimbarea formației, picajul, virajul de luptă, panta de coborire şi ate- 


rizarea. 
Însușirea elementelor de zbor în celulă se execută de regulă în următoarea 


succesiune: 

— La început se însușește decolarea individuală, cu intrarea în formație 
în zbor din linie dreaptă. 

— Apoi se însușește zborul în linie dreaptă urmat de coboriri și urcări 
puţin pronunţate, viraje de pînă la 90°, schimbări de eșalonare de pe stinga 
pe dreapta și invers și panta de coborire. 

— După însușirea deplină a acestor elemente se poate trece la decolarea 
în celulă, la însușirea picajului, virajelor de 360°, a virajelor de luptă și a 
spiralei. 
În toate cazurile este necesar ca, înainte de însușirea decolării în celulă, 
pilotul să capete deprinderi temeinice în executarea elementelor mai simple 
de zbor în formaţie. La fiecare zbor intervalele și distanțele se stabilesc de 
către instructor, care pe măsura antrenării pilotului le micșorează, pînă la 
cele minime prevăzute de temă sau instrucțiuni. 


Decolarea formaţiei. Înainte de începerea rulajului, capul formației 
stabilește legătura radio cu coechipiezul. În cazul defectării legăturii radio în 


zbor, piloții sînt obligaţi să cunoască semnalele făcute de capul formației cu 
ajutorul brațelor sau prin mișcările avionului. Rulajul la start se execută 


cu aprobarea conducătorului de zbor la comanda capului de formaţie, iar coe- 
chipierul menţine intervalul și distanța stabilite pentru decolare, atît în 
rulaj, cît și după oprirea avionului cap. de formaţie pe linia de decolare. Cali- 
tatea decolării depinde în mare măsură de dispunerea corectă a avioanelor 
la sol, fapt asupra căruia capul de formaţie trebuie să insiste în mod deosebit 
si, la nevoie, să ajute coechipierul să așeze corect avionul an decolare. 
e regulă coechipierii se eșalonează pe dreapta capului pentru decolare. 
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păstrării distanţei, intervalului, vitezei și evitării reluării contactului cu solul. 
Palierul se execută la înălțimea de minimum 1 m. 


Greşeli caracteristice la decolarea în formație: 
— în timpul rulajului pentru decolare, avionul coechipier ridică insufi- 


cient coada, desprinderea se face la viteză mică, apărind pericolul angajării 
avionului pe un plan; 

— motorul se pune spre în plin prea repede sau prea încet, ceea ce duce 
la variaţii mari de distanţă între avioane; 


— după desprindere nu se execută palier; 
— avioanele nu sînt dispuse pe direcţii paralele înaintea începerii rula- 


jului pentru decolare, ceea ce face să se micșoreze sau să se mărească inter- 
valul dintre avioane. 


Panta de urcare. În cazul decolării individuale, trecerea în panta de urcare 
se face după avionul cap tot individual, la atingerea vitezei de 140 km/h. 
În cazul decolării în formaţie, capul celulei după ce a atins înălțimea de 50 m, 
(în prealabil a băgat trenul și flapsul), și se convinge că avionul coechipier 
nu a rămas în urmă la decolare, reduce turaţia și, micşorind unghiul pantei 
de urcare, aşteaptă ca avionul coechipier să-și stabilească locul în formație. 
Pe panta de urcare, avionul coechipier nu trebuie să fie nici subplasat și nici 
supraplasat față de avionul cap. Pentru a evita răminerea în urmă a avionului 
coechipier în timpul zborului în linie dreaptă sau în viraje, capul celulei ia 
înălțime cu turație redusă, dind astfel posibilitate coechipierului să poată 
manevra cu turația motorului. Luarea înălțimii se execută cu viteza de 140 km/ha 
În cazul micșorării distanţei dintre avioane, pilotul coechipier reduce turația. 
motorului, iar dacă distanța se mărește, mărește turația acestuia. 


Greşeli caracteristice în urcare: 
— acţionarea bruscă sau cu mișcări ample a comenzilor şi a manetei 


de gaze va face ca să nu se mențină distanţa și intervalul, avionul coechipier 
urmînd o traiectorie ondulată în comparație cu traiectoria avionului cap, 


„va dansa“ cum se mai zice; 
— intervalul este prea mic și coechipierul zboară în coada avionului cap; 


— la micșorarea distanţei nu se ține seamă de inerția avionului, din care 
cauză coechipierul depășește avionul cap, nereducind din timp turaţia moto- 


rului ; 
— pentru micșorarea. distanței se mărește turația motorului fără însă 


a se împinge ușor manșa înainte, ceea ce face ca avionul să urce în comparaţie 
cu avionul cap; 

— pentru mărirea distanţei se reduce turația motorului însă nu se trage 
uşor şi de manșă, avionul pierzind înălțime în comparație cu capul formaţiei. 


Intrarea în formaţie. Se poate efectua numai după obținerea aprobării 
de la capul formaţiei. Intrarea se face de jos în sus, în linie dreaptă, micșo- 
rindu-se distanţa şi apoi intervalul. Nici într-un caz nu se admite intrarea în 
formaţie prin coborire sau în timpul virajului. Intrarea în formație trebuie 
executată prin meari mici ale manetei de gaze şi palonierului, neadmițindu-se 
inclinarea avionului. | pă MP 
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Aceasta înseamnă că în timp ce pilotul cap înclină avionul și-l menţine 
în viraj, pilotul coechipier înclină la același unghi avionul său pentru execu- 
tarea virajului. În același timp urcă sau coboară, punind sau reducind motorul 
ușor, după felul cum se execută virajul: cu coechipierul în exteriorul sau, res- 
pectiv, în interiorul virajului, pentru ca ambele avioane să se afle permanent 
în același plan. Capul formației folosește cu mult discernămiînt turația moto- 
rului în viraje, astfel ca la virajele cu coechipierul în exterior să-i asigure aces- 
tuia o rezervă de turație, deci de viteză, iar la cele cu coechipierul în interior 
să-i asigure viteza de evoluție peste viteza limită, care în viraje este mai mare 
decit viteza limită în zbor orizontal. l 


La virajele cu coechipierul în exterior, pilotul cap de formaţie stabilește 
viteza necesară, previne coechipierul asupra sensului virajului și apoi, dînd 
comenzile necesare, introduce avionul în viraj. Pilotul coechipier urmăreşte cu 
deosebită atenție menținerea locului său în formație și, la comanda capului 
formației, introduce o dată cu acesta lin avionul în viraj, mărind turația 
motorului și înclinind avionul prin mișcarea manșei lateral spre partea vira- 
jului și în diagonală spre înapoi, astfel ca, paralel cu înclinarea și înscrierea 
în viraj cu palonierul, să ocupe lateral față de avionul cap o poziţie în același 
plan cu acesta (fig. 10.3, a). Pilotul coechipier susține apoi virajul (manșă 
în partea opusă) şi menţine intervalul prin mișcări line, mici şi coordonate 
de manșă și palonier, iar pentru restabilirea intervalului stricat prin variația 
înclinării. În acest caz, pentru mărirea intervalului, se micșorează înclinarea, 
iar pentru micșorarea intervalului, se mărește înclinarea. Deseori pilotul 
coechipier în timpul intrării în viraj întîrzie puțin cu comenzile, depărtindu-se 
ușor de cap, de aceea este indicat ca la începutul introducerii în viraj să rea- 
lizeze o înclinare cu 5—10° mai mare decit a capului, iar în timpul ocupării 
locului propriu să revină la înclinarea stabilită. 

Menţinerea de către coechipier a locului său în formaţie în timpul vira- 
jului depinde de modul de execuție a evoluţiilor de către cap și de mărimea 
înclinării, deoarece cu cît evoluţiile vor fi mai rapide și cu cît înclinarea va fi 
mai mare, cu atît mai greu îi va fi pilotului coechipier să se mențină în formaţie. 
De aceea însușirea virajelor trebuie să înceapă inițial cu o înclinare mică și cu 
introducerea și scoaterea lină din viraj. 

Coechipierul iese din viraj la semnalul capului și o dată cu acesta, prin 
micşorarea turației motorului și mișcarea simultană a manșei în partea opusă 
virajului și în diagonală spre înainte, menţinînd intervalul stabilit prin mișcări 
coordonate din palonier. Cu cît presiunea asupra palonierului va fi mai mare, 
cu atit ieşirea din viraj va fi mai rapidă. Întirzierea la scoaterea din viraj nu 


este admisă pentru că, fiind mai sus decit avionul cap, pilotul coechipier poate 


să-l piardă din vederea pe acesta, acoperindu-l cu aripa și. botul propriului 
avion. 


În cazul pierderii din vedere a avionului cap în timpul scoaterii din viraj, 


pilotul coechipier trebuie să urce imediat și să iasă în exteriorul formației. 


La virajele cu coechipierul în interior, pentru introducerea în viraj, la 
comanda capului şi o dată cu acesta, pilotul coechipier micșorează lin turația 
motorului și, dînd comenzile de intrare în viraj, arc grijă să zboare în inte- 
riorul virajului în acelaşi plan cu avionul cap. După atingerea înclinării dorite, 
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pilotul coechipier corectează intervalul și distanța față de cap, rămiînind mai 
Jos și în același plan înclinat cu acesta. Virajul se susține așa cum s-a ni 
arătat: Pentru a evita răminerea în urmă la ieșirea din viraj, pilotul coechi it 
măreşte lin turația motorului, dă manşa lateral și spre înainte astfel h ît 
ieșit din viraj să se găsească la distanţa, intervalul Și subplasarea ode 
Pentru corectarea intervalului în viraj, coechipierul poate folosi variația încli- 
nării, Astfel, pentru micșorarea intervalului, se micşorează înclinarea. i r 
pentru mărirea intervalului se măreşte înclinarea. fi 
| Virajele pot fi socotite însușite dacă pilotul coechipier reacționează rapid 
Și prompt în ceea ce privește introducerea și scoaterea din viraj i dacă i 
menține ferm locul său în formație, atit în timpul virajului, cît vă ti Hi 
trecerii rapide de la un viraj la altul. i iá 


Schimbarea eșalonării formației. Schimbarea formatiei din eșalonare pe o 
parte, în eșalonare pe partea opusă se execută în regim de zbor orizontal 
Capul formației dă comanda de schimbare a formaţiei prin radio sau prin 
semnal și mărește Viteza de zbor cu 10—15 km/h. La primirea semnalul de 
schimbare a formației, coechipierul micşorează vitezä de zbor cu 10—15 k ah. 
mărind distanța cu 20—50 m și coboară în acelaşi timp cu 5—10 m a 
rile Cap; apol, prin presarea palonierului respectiv, trece avionul fără al 
e în eșalonare pe partea opusă, nepierzind din vedere avionul cap din 
aţă. După trecerea pe partea opusă se stabilește intervalul și distanța pti 
ea pi A orot a timpul schimbării formaţiei de către coechipier. 
. 5 iei controleaz i iuni ia ṣi, î Ì ite 
n plata ata Sat ul acțiunile acestuia și, în cazul cînd comite 


Zborul în coborîre. Se execută la viteza de 180—200 km/h. Înainte d 
a trece la panta de coborire, capul formaţiei atenționează coechipier L 
acesta trecînd avionul în zbor în coborire și menținind panta după si ul 
cap. Avionul cap nu coboară niciodată cu motorul redus, dind astfel cui 
pierului posibilitatea de manevră în formație. | id 


Ruperea formaţiei pentru aterizare. Înaintea ruperii formației l 
comandă schimbarea eşalonării formației în exterior față de turul d Deta 
şi apoi conduce formația la verticala aerodromului, unde se execută să 2 X 
formației (fig. 10.4). La comanda de rupere a formatiei, capul formației A 
turația motorului, execută viraj de 90° în directia turului de pistă şi D 
intră în tur pe pistă normal, executind manevrele pentru epică, cdi 

Coechipierul continuă zborul în linie dreaptă circa 15 s, după care exe tă 
aceleași manevre pentru intrarea în turul de pistă și apoi o erațiile sa 
aterizării, ce se efectuează individual. i iii 


Aterizarea formaţiei i i i 
i. Aterizarea avioanelor unei f. ii 

. e e a ui 
individual sau în formație. i it a a ie 
SE e individuală e pag o de bază pentru aterizarea avioanelor 

rmaţii, care asigură și deplina securitate a avi ă 

IT care as s » a avioanelor. După ruperca 
a care gl mărirea distanței între avioane la 1—15 ka piloții 
| ațici execută m: i ii i ri ' 

t manevrele pentru aterizare și iau priza de aterizare în mod 
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Fig. 10.4. Ruperea formației: 
7 — avionul cap; 2 — avionul coechipier. 


individual, fără însă a pierde din vedere menținerea distanței față de avionul 
din față, care-i asigură contactul cu solul în momentul cînd acesta a terminat 
rulajul. În situația cînd capul formației sau alt avion din formație vine. mai 
scurt la aterizare, nu se permite avionului să se oprească la jumătatea pistei 
de aterizare, ci se pune ușor motor și se rulează pină la capătul pistei, cînd 
poate vira şi degaja culoarul acesteia. Fiecare avion aterizează în dreapta 
celui aterizat înaintea sa, rulează drept înainte pentru a nu stinjeni aterizarea 
următorului și la capătul pistei de aterizare degajează la stînga. 


Aterizarea în formaţie se folosește mai rar, aceasta solicitînd, pe lingă un 
teren de aterizare corespunzător ca lățime și condiții meteo normale, o exce- 
lentă pregătire la zborul în formaţie și disciplină colectivă pentru toți piloții 
formației. Înainte de axarea formaţiei pe direcția de aterizare, capul formaţiei 
comandă eșalonarea tuturor avioanelor în dreapta sa. Pe panta de aterizare 
capul comandă stringerea formației, și, folosind o turație a motorului care să 
asigure coechipierilor libertatea de manevră în viteză, vine la aterizare mai 
lung, pentru a asigura ateizarea ultimului coechipier la T-eu. După contactul 
cu solul, capul rulează în linie dreaptă pînă la capătul pistei de aterizare, unde, 
după ce se convinge că întreaga formaţie este aterizată și dispozitivul complet, 
comandă rulajul în linie, executînd viraj cu întreaga formaţie spre stinga. 


TI 


CAZURI SPECIALE 
DE ZBOR 


11.1. Generalităţi 


|= Situaţiile anormale principale ce pot apărea în timpul zborului sînt: 
incendiul la bord, oprirea motorului în zbor, defectarea trenului de aterizare. 
înrăutățirea stării de sănătate a pilotului, înrăutătirea condițiilor meteorok i 
gice, precum și pierderea orientării. | ăi 
Toate aceste cazuri special i i i i 

urmează, nu sînt cazuri A e ca a E 
$ azu previz e nerezolvat. Asemenea abateri de la 

normal apar în majoritatea activităților umane și, în special, la cele legate d 
motoare, aparatură tehnică sau la cele care se desfăşoară în medii special 
Deși se duce o muncă susținută de prevenire a acestor cazuri speciale, ce : 
constituie în abateri de la normal, ele apar totuși, avind un caracter fortuit. 
n activitatea de zbor, care se desfăşoară într-un mediu şi în condiții s eia i 
ca ȘI în alte activități de altfel, cum ar fi a minerilor, a scafandrilor a i 
narilor etc., acestor cazuri speciale li se acordă o atenţie deosebită. Ele ot fi 
prevăzute, bine cunoscute și temeinic studiate, fiind stabilite şi roced i 
precise de rezolvare a acestora. di 
og: Complexitatea activității de zbor impune din partea întregului personal 
ȘI, in special, a piloților, o activitate stăruitoare de cunoaștere a tuturor i 
tuațiilor speciale ce pot apărea la bordul avionului, precum și a modului de 
rezolvare a acestora. Această activitate trebuie să fie permanentă, ea asigurind 
piloților reflexe prompte în rezolvarea tuturor cazurilor speciale "multe dintr 
acestea impunind o apreciere lucidă și rapidă a situaţiilor apărute dublate 
de manevre precise și oportune. i 


i În cele ce urmează se expun cazurile speciale cele mai importante ce pot 
apărea în zborurile pe avioanele de școală și modul de rezolvare a acestora 
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11.2. Furături la decolare 


Dacă în timpul rulajului pentru decolare se produc furături (devieri) 
de la direcţia de decolare, se procedează astfel: f | | ` 

— în situația cînd furătura este pînă la un: unghi de aproximativ 30°, 
se continuă decolarea pe noua direcție, corectîndu-se apoi aceasta pe panta 
ii pa situația cînd devierea de la direcţie este mai mare de 30°, se reduce 
turația motorului, se aduce avionul pe trei puncte dacă se află în rulaj P 
două roți și se opreşte avionul, evitind eventualele obstacole ; se trage avion 
la linia de decolare, de unde se poate începe o nouă decolare numai cu apro- 
barea conducătorului de zbor. 


11.3. Spargerea (cedarea) unui cauciuc la decolare 


Spargerea unui cauciuc se poate produce în timpul Trulajului ro 
puncte — prima parte a decolării — sau în timpul rulajului pe două puncte 
(roți) — a doua parte a decolării. i ca E ar 

Dacă spargerea cauciucului se produce în timpul yulajului pe trei puncte, 
se reduce motorul, se întrerupe decolarea, menținind avionul pe rd ui cu 
ajutorul palonierului din partea opusă cauciucului spart și a frinei, și se ega- 
jează culoarul de decolare în partea cauciucului spart. $ 

Cînd cauciucul se sparge în partea a doua a rulajului, se procedează astfel : 

— se forțează decolarea, menţinind avionul pe direcție și se decolează 
fără a mai escamota trenul, executind apoi turul de pistă normal; ni 

— se raportează conducătorului de zbor și se execută indicațiile acestuia ; 
în lipsa indicațiilor prin radio, se vine normal la aterizare, vizînd jumătatea 
pistei de aterizare corespunzătoare cauciucului bun; | Suta 

— se redresează mai jos, se ia contact cu solul pe roata bună, avind în 
acest scop avionul ușor înclinat în partea cauciucului bun, și se menține direc- 
ţia cu ajutorul palonierului ; e ada 

`— după ce avionul ia contact cu solul ȘI cu roata cauciucului detect ș 
viteza a scăzut, se menţine pe direcţie prin frînarea roții cauciucului bun, 
pînă cînd avionul se opreşte; se degajează pista de aterizare în pati cau- 
ciucului spart; la indicația conducătorului de zbor se oprește avionul și se 
așteaptă depanarea. 


11.4. Oprirea (cedarea) motorului la decolare 


Cauzele obișnuite ale opririi motorului sînt: 
— tăierea involuntară a contactului magnetourilor; 
— închiderea involuntară a robinetului de. benzină; 
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— lipsa de benzină; 

— scăderea bruscă a presiunii de ulei. 

Ultimele două cauze și altele asemănătoare, care apar mai rar pe timpul 
oricărei faze de zbor, sînt rezultatul lipsei de control sau al unui control negli- 
jent efectuat înainte de zbor. 


În cazul opririi motorului în timpul rulajului pentru decolare, pilotul pro- 
cedează astfel: 

— întrerupe decolarea, ținind avionul pe direcție cu ajutorul palonierelor 
și a frinelor, după ce a scăzut viteza; | 

— taie contactul general și al magnetourilor ; 

— închide benzina ; 

— raportează conducătorului de zbor și execută în continuare indicaţiile: 
acestuta ; 

— evită eventualele obstacole cu ajutorul palonierului şi frînelor; 


— după oprire nu face nici o intervenţie, pentru a se putea constata mai. 
ușor cauza opririi motorului. 


În cazul opririi motorului în partea a doua a decolăvii (pină la înălțimea 
de 25 m) pilotul procedează astfel: 

— împinge energic de manșă, punind avionul în pantă de coborire; 

— escamotează trenul de aterizare, dacă aterizarea se va produce în afara 
părții active de zbor a acrodromului ; | 

— aterizează pe roți sau cu trenul escamotat (în afara aerodromului) 
drept înainte, evitind eventualele obstacole cu ajutorul palonierului ; 

— în cazul aterizării în afara aerodromului, taie contactul general, cel. 
al magnctourilor și închide benzina; 

— raportează conducătorului de zbor și execută indicațiile acestuia. 


11.5. Oprirea motorului în timpul luării înălțimii 


Acţiunile pilotului în acest caz sint următoarele: 

— împinge de manșă și pune avionul în pantă normală de coborire, veri- 
ficind totodată viteza; 

— escamotează trenul de aterizare; 

— scoate flapsul; 

— își stringe centurile de scaun; 

— taie contactul general și al motoarelor şi închide benzina ; 

— raportează conducătorului de zbor. 

Dacă cedarea motorului are loc sub înălțimea de 150 m, se evită eventualele 
obstacole prin schimbări de direcţie, pînă la maximum 30°, Și se aterizează 
cu trenul escamotat efectuind, redresarea mai jos decît normal. 

Deoarece s-au întîmplat unele accidente în faza de decolare, sau de luare: 
a înălțimii după decolare, pentru motivul că pilotul a încercat să vireze ime- 


diat după oprirea motorului, insistăm asupra reţinerii relației care dă unghiul 
de înclinare în viraj, în funcție de viteza cu care acesta se execută: cos B 
121m 


= P2V2. Întrucît în situația de față V, = V,, rezultă cos ză a A dei 
x p x 0°. Deci, prima manevră ce se recomandă în această situație | 
împingerea rapidă a manșei înainte, pentru a se menține viteza și SV 
a o mări în funcţie de înălțime, în vederea executării în deplină Sn ea 
unor mici ‘devieri de la direcție, în scopul de a feri obstacolele ce apar. În micr 
un caz nu trebuie scăpată din vedere viteza avionului, pentru că numai aceasta 
decide asupra manevrei pe care dorim să o realizăm. 


11.6. Oprirea motorului în tur de pistă după virajul 1 


Acţiunile pilotului în acest caz Sin iii het - e aia inot tu 
r ă i normală z 
— presează manșa și pune avionul în pantă 


raportează conducătorului de zbor; 

— virează în coborire spre aerodrom și vine normal la aterizare pe noua 
direcţie de aterizare, ţinind seamă de direcția Vîntului A 

— dacă turul de pistă se efectuezaă la „distanță mai mare de ee a 
se alege cu privirea un teren favorabil aterizării și se aterizează CI ari 
motat ca pe orice teren necunoscut, după ce în prealabil s-a tăiat contactu 
general, al magnetourilor și s-a închis benzina. 


11.7. Oprirea motorului pe panta de aterizare 


Acţiunile pilotului: | 
— raportează conducătorului de zbor; i A 
— are în vedere înălțimea, distanța pină la aerodrom, intensitatea vin- 
tului și, dacă apreciază că sînt condiții concrete care să-i permită ALEI rea 
pe aerodrom, vine normal la aterizare, scoțind flapsul în clipa cînd este sigur 
„că poate prinde aerodromul. 


11.8. Incendiu la bord 


În cazul apariţiei incendiului la bordul avionului se acționează în felul 
următor: i 
-- se închide robitenul de benzină; , TR 
se duce maneta de gaze în plin, pentru a consuma rapid combustibilu 
allat încă în canalizații sau în sistemul de alimentare al motorului; 
- se raportează conducătorului de zbor; ek TEA 
- se acţionează instalația antiincendiară, trăgînd de maneta instalaţici ; 
se taie contactul general şi al magnetourilor. 
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„Dacă incendiul se stinge, se aterizează pe aerodrom sau forțat pe un teren 
ales din aer (v. $ 11.12). În cazul cînd incendiul nu s-a stins, se părăsește 
avionul cu parașuta, dacă înălțimea este de minimum 200 m. Dacă incendiul 
izbucnește la înălțimi sub 200 m și nu se stinge cu toate măsurile luate, se 
execută glisadă pină în apropierea solului în scopul de a rupe flăcările sau a 
le dirija lateral protejind cabina avionului. În nici un caz după stingerea 
incendiului nu se încearcă repornirea motorului. 


11.9. Scoaterea trenului cu sistemul de avarie 


Trenul de aterizare se scoate cu sistemul de avarie în situația cînd nu a 
ieșit la comanda normală. În această situație se procedează astfel: 


— se raportează conducătorului de zbor; 
— se reduce viteza pină la cea minimă de evoluţie ; 
— se trage de minerul instalaţiei de avarie pînă la refuz; 


— se controlează ieșirea și zăvorirea trenului de aterizare prin indica- 
toarele optice (becurile verzi) și prin ieșirea completă din aripă a indicatoarelor 
mecanice; 

— în cazul cînd sînt totuși îndoieli asupra zăvoririi trenului pe poziția 
scos, se ia înălțime și se execută cîteva resurse, fără însă a depăși factorul de 
sarcină admis în exploatare n, ; 


— se trece la verticala startului, la înălțimea de 50 m, pentru a se obține 
confirmarea conducătorului de zbor că trenul este zăvorit pe poziția scos și 
apoi se vine normal la aterizare. 


11.10. Angajarea avionului 


Angajarea avionului are loc în urma bruscării sau necoordonării corecte 
a comenzilor la viteze mici și unghiuri critice de zbor. În această situație are 
loc pierderea stabilității avionului, fapt de care pilotul ia cunoștință prin 
apariția tremurăturilor. Dacă în acest moment slăbeşte manșa și revine la 
viteza și unghiul normal de zbor, avionul încetează tremuratul şi-şi recapătă 
stabilitatea. În caz contrar, avionul se angajează în partea în care dezechi- 
librul este mai pronunțat. În această situaţie pilotul împinge în mod reflex 
manșa spre înainte și aduce palonierul la mijloc. La obținerea vitezei de evo- 
luție se scoate avionul din înclinare și, cu mișcarea lină a manei, se redresează 
și se repune motorul la turația corespunzătoare. Dacă înălțimea este mică in 
momentul angajării, se va grăbi creșterea vitezei avionului punind motor, 
pentru a se putea reveni cit mai rapid la zborul normal, însă fără a brusca 
comenzile, lucru ce poate duce la sărirea avionului într-o parte sau alta. 
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11.11. Angajarea avionului în vrie EE ' 


Angajarea în vrie este răsucirea nedirijată a avionului la unghiuri de 
:atac supracritiçe. La intrarea avionului în vrie, pilotul reduce motorul, dă pa- 
Jonier, în partea opusă rotirii, pînă la refuz și după 1/4—1 [2 ture împinge 
manşa înainte, dincolo de poziția neutră, După oprirea rotirii, se aduce palo- 
mierul la mijloc (poziţia neutră), se așteaptă creșterea vitezei pină la cea 
de evoluţie și apoi, prin tragerea lină a manșei, se redresează avionul din picaj, 
mărind concomitent turajul motorului, și apoi se trece avionul în zbor orizontal. 
Trebuie de reţinut că pentru siguranța ieșirii. prompte din vrie comenzile 
nu se acționezaă în mod lent: De asemenea, Ia scoaterea din vrie nu se Ìm- 
pinge manșa pînă la reuz, deoarece, în acest caz avionul va ieși cu întirziere 
din vrie și la un unghi foarte mare de picaj, creînd suprasarcini negative. 


11.12. Aterizarea forțată pe teren necunoscut. 


Pilotul ia hotărirea de a ateriza forțat atunci cînd lipsa de benzină, in- 
cendiul la bord, înrăutățirea situației meteorologice sau alte cauze nu mai 
permit continuarea zborului. 

În vederea aterizării, pilotul alege cu privirea un teren cit mai potrivit 
ca dimensiuni, lipsit de obstacole și aproape de căile rutiere. 

Se determină, dacă este posibil, direcția și sensul vintului și, cu acesta 
‘in faţă, se vine la aterizare, luîndu-se următoarele măsuri: se raportează con- 
ducătorului de zbor hotărîrea luată și locul unde se află ; se escamotează trenul 
de aterizare; se scoate flapsul în poziţia de aterizare (la înălțime mică) ; se 
string centurile de scaun; se taie contactul magnetourilor; se închide robi- 
netul de benzină; se taie contactul general; se deschide cupola cabinei. 

Dacă terenul ales este aproape, se planează cu viteza economică (circa 
120- 125 km/h), pentru a realiza viteza descendentă minimă Wp- 

Dacă terenul de aterizare este mai departe, se planează cu viteza optimă 
(circa 140—445 km/h), pentru a realiza unghiul de pantă minim 0,, adică 
distanţa maximă de planare D,- Zborul cu Ve și Vom se execută cu flapsul 
băgat. 

În toate cazurile, aterizarea forțată în afara aerodromului cu avionul 
ce are tren de aterizare escamotabil se cfectucază cu trenul escamotat. În 
cazul aterizării pe culturi, pilotul trebuie să considere virful acestora (griu, 
orz, porumb cete.) drept suprafața pămintului şi să fileze cu o viteză cìt mai 
aproape de viteza limită, pentru ca distanța de oprire după aterizare să fie 
cit mai scurtă. În cazul aterizării pe pădure, pilotul trebuie să aleagă porțiunea 
cu pomi cu coroana cit mai deasă, aterizarata [ăcinclu-se pe virful copacilor. 
Aterizarea în teren accidentat se execută pe supralața cca mai plană, luincl 
contact cu solul în direcția pantei de urcare a terenului, 
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11.13. Amerizarea forțată 


i Cauzele care au condus la hotărîrea pilotului de a ateriza forțat arătate 

la $ 11.12 pot apărea și în situația cînd avionul evoluează deasupra mării 

a lacurilor sau iazurilor mari. În această situaţie pilotul analizează star a 

Poen a imposibilitatea continuării zborului pînă deasupra asalda: 

En ărirea de amerizare forțată. Pentru aceasta pilotul ia următoarele mă- 
— raportează conducătorului de zbor hotărirea luată și poziţia ; 

__— identifică direcția și sensul vintului după crestele îns uimate ale v: 
lurilor, care apar ca dungi albe pe fondul întunecat al apei ffig 11.1) DE 
| Vine la amerizare funcție de tăria vintului, paralel cu linia valurilor 
in diagonală sau perpendicular pe această linie (fig. 11.2); ci citi, 

— escamotează trenul de aterizare; 

— scoate flapsul în poziţia de aterizare; 

== închide robinetul de benzină; AA 

— taie contactul general și al magnetourilor ; 

— dezleagă centurile de scaun și chingile parașutei ; 

— Aa de 3 redresa deschide cupola cabinei ; 

— execută redresarea mai j i ii l 
MA TE E a jos decit normal și ia contactul cu apa cu botul 
era CE zis părăsește imediat bordul avionului și foloseşte mij- 


Fig. 11.1. Identificarea direcției și sen- 
“ului vintului după crestele înspumate 
ale valurilor: 


[] bulă primară; b — vintul 7, la 90° faţă de hula 
priinară 2, provoacă valurile secundare 3. 


EEEE: A 9 
10 11 


c 


Fig. 11:2. Amerizarea: 

ab cu o viteză pînă la 50 km/h; b — cu traversarea 
hulei si a valurilor secundare, cînd vintul are o viteză între iu ii 65 kaaa RRS 
fas Þe hulă cînd vîntul are o viteză mai mare de 65 km/h; in Aa ri 
eu lags 3 — foarte bine; 4 — sensul de mişcare a hulei; ini noamh va ele pac pre 
6 si 8 — sensi i i; 9 — mişcarea hvlei; -= 

j si ; 7 — coama hulei; 9 — miş hulei; 7 i 

ad ie pp ine hulei; 77 — amerizare foarte periculoasă în faţa hulei. 


a — paralel cu hula, în condiţii de vînt sl 


11.14. Cantitate insuficientă de combustibil la bord 


Cauzele care pot duce la această situație sint următoarele: inainte de 
ea i a controlat în mod serios combustibilul aflat în rezervoare 


plecarea în zbor nu s- a unei canalizaţii de combustibil; 


şi nu s-a procedat la alimentare; spargere 
indicații eronate ale litrometrului. 
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În această situație pilotul acționează în felul următor: 

— raportează la conducătorul de zbor: 

— întrerupe misiunea ;. 

— stabileşte viteza optimă de zbor (să poată parcurge cea mai mare 
distanță) și, funcție de cantitatea de combustibil indicată de litrometsp, vine 


la aerodromul de bază sau aterizează. pe cel mai apropiat aerodrom sau teren 
de aterizare. 


è 


11.15. Trepidajul motorului 


Cauzele care pot conduce la trepidajul motorului sînt: spargerea chiu- 
lasei, ancrasarea bujiilor, defectarea unui magnetou, defectarea pompei de 
injecție, înfundarea duzelor de injecție, deformarea, ruperea (ciupirea) unci 
pale de elice în timpul zborului, poziția incorectă a manetei de corecție, slă- 
birea sau ruperea unor bolțuri de fixare a motorului pe batiu. 


Acţiunile pilotului în acest caz sînt următoarele: 

— raportează comandantului de zbor; 

— întreupe misiunea ; l 

— stabileşte o turație a motorului la care trepidajul este atenuat și zboară 
spre aerodrom pentru aterizare ; 

— dacă trepidajul este prea puternic se aterizează forțat. 


11.16. Înrăutățirea condițiilor meteorologice 


Cind pilotul întilnește conditii meteorologice pentru care nu este pregătit 
sau în cazul apariţiei unor fenomene meteorologice periculoase pentru zbor, 
în funcție de situația concretă, ia una dintre următoarele măsuri, după ce 
raportează conducătorului de zbor: l 


— întrerupe misiunea și se înapoiază la aerodrom ; 
— execută aterizarea pe cel mai apropiat aerodrom ; 


— continuă zborul, schimbind traiectul sau înălțimea de zbor, cvitind 
zona periculoasă zborului ; 

— execută aterizarea forțată în afara acrodromului ; 

— părăseşte avionul, cind situaţia a devenit deosebit de critică și înăl- 
țimea de zbor îi permite acest lucru. 

Dacă înrăutățirea bruscă a timpului surprinde avioane izolate în zbor 
deasupra acrodromului și în zone, piloții respectivi sint obligați să execute 
aterizarea în cel mai scurt timp, în ordinea atubilită de conducătorul de zbor. 
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11.17. Înrăutăţirea. stării de sănătate a pilotului 


Deși vizitele medicale periodice și controalele medicale zilnice asigură 
accesul la zbor numai a personalului navigant aflat în condiții psiho-fizice 
perfecte, pot apărea cazuri de îmbolnăvire sau alterare a stării de sănătate 
a pilotului în timpul zborului. Într-un asemenea caz pilotul este obligat să 


ia următoarele măsuri: 

— raportează conducătorului de zbor despre înrăutățirea stării de sănă- 
tate și hotărirea luată; 

— întrerupe misiunea ; 

— se îndreaptă spre aerodromul de bază sau spre cel mai apropiat. teren 


«le aterizare; 
— în cazuri grave ia hotărîrea de aterizare forțată pe teren necunoscut ; 


11.18. Blocarea manetei de gaze la poziția „în plin“ 


În cazul blocării manetei de gaze la regim maxim, pilotul ia următoarele 
măsuri: 
— raportează conducătorului de zbor; 


-- întrerupe misiunea și vine la aerodrom pentru aterizare ; 
— verifică parametrii motorului după aparatele de bord; 
— cabrează avionul pentru a scădea viteza, în vederea scoaterii trenului 


de aterizare; 

— alege direcţia de aterizare cea mai lungă care să-i asigure o filare pre- 
lungită și un rulaj după aterizare mai lung; 

— cind este sigur că „prinde“ aerodromul cu motorul oprit, taie contactul 
general și cel al magnetourilor; 

— scoate flapsul în poziția pentru aterizare; 

— execută aterizarea cu profil normal. 


11.19. Cedarea unor comenzi 


În cazul cedării comenzii profundorului, se procedează astfel: 

— se reglează zborul orizontal al avionului din trimerul de profundor, 
cînd acesta lucrează liber; 

— se raportează conducătorului de zbor; 

— cu aprobarea conducătorului de zbor se simulează, cu trenul şi flapsul 
scoase, o aterizare cu ajutorul trimerului de profundar (simulurea se execută 
la înălțimea de minimum 500 m); 
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i ie ca ale gl pică de zbor şi la indicaţiile acestuia, se! vine 
| pan ă şi de la distanță mai mare, folosind trimerul de 
profundor și variațiile de regim ale motorului. i 
le reținut că dacă profundorul este blocat, trimerul nu are nici un: efect 
în consecință, aterizarea neputindu-se executa în condiții de deplină securi 
tate, pilotul ia hotărîrea de a părăsi avionul cu parașuta. ii Alti aa 
5 În cazul cedării comenzii eleroanelor, situaţia se poate rezolva cu comanda 
direcției (palonierul) și a profundorului (manșa în profunzime). Acţionind 
direcția în partea in care trebuie înclinat avionul, acesta se ioteste în jurul 
axei: verticale ca efect principal, iar apoi, din cauza vitezei mai mari k la: 
nului din exterior față de cel din interior, apare înclinarea ca efect ei ama 
Cu profundorul se are în vedere menţinerea zborului orizontal sau a Diki 
care interesează, avînd grijă ca înclinările să fie foarte mici, deoarece in caz 
contrar există riscul ca avionul să nu mai poată fi oprit din înclinare. Pentru 
executarea unui zbor în asemenea condiţii se cere ca pilotul să fi înca ital 
in prealabil exerciții cu asemenea teme. | i 
În cazul cedării comenzii direcției, situaţia se poate rezolva prin înclinarea 
laterală cu ajutorul eleroanelor. Ca efect principal se. produce. înclinarea 
iar ca efect secundar rotirea în partea înclinării, din cauza apariţiei unei forțe 
laterale pe ampenajul vertical (fig. 11:3). Se precizează că pentru cazurile 
speciale arătate la § 11.19 piloții trebuie să fi executat un antrenament deo- 
sebit pentru a putea executa zborul în condiţiile arătate (cedare comandă 
cleroane sau direcție). | 


Ki 


Tie A A Panar aira lulu cu comanda direcției cedată. Datorită forţei de glisare spre 
ga u Gigh aviouul capătă viteza de glisare Vy, care produce rotirea avionului prin 
apariția forţei laterale fa pe ampenajul vertical. 


i 137 


11.20. Părăsirea avionului cu parașuta 


Pilotul părăsește bordul avionului cu parașuta la ordinul conducătorului 
de zbor sau din proprie inițiativă în următoarele situaţii: ia 

— ruperea unor organe vitale ale avionului (plan, direcție etc.) ; 

— intrarea într-o evoluţie din care avionul nu mai poate fi scos; 

— oprirea motorului deasupra munților, neexistind nici o porțiune de 
teren propice aterizării forțate; 

— existența unui incendiu la bord care nu poate fi stins și care nu per- 
mite aterizarea forţată în deplină securitate pentru pilot (flăcări în cabină); 

— apariția unor fenomene meteorologice deosebit de critice. 

Părăsirea avionului cu parașuta se execută astfel: 

— se raportează conducătorului de zbor; 

— se îndreaptă avionul spre o direcție degajată de localităţi și nepopulată ; 

— se dă trimerul profundorului puţin la cabraj; : 

— se taie contactul general și al magnetourilor ; 

— se închide robinetul de benzină; 

— se desfac centurile de scaun și se scoate stecherul din priza de radio; 

— se larghează cupola cabinei; 

— se părăsește avionul. sa 

La părăsirea avionului trebuie să se aibă în vedere cum se face deschi- 
derea paraşutei, automat sau comandat, precum și partea în care se sare din 
avion, în interior sau exterior, aceasta în funcţie de poziția avionului. Este 
de dorit, pe cît posibil, să se evite sărirea spre interior; de regulă se sare în 
exteriorul rotirii avionului, cazul vriei de exemplu. Părăsirea avionului se 
face prin ridicarea pe scaun și apoi sărirea cu capul în jos. La deschiderea 
comandată a parașutei, se așteaptă citeva secunde după părăsirea avionului 
(3—5 s), după care se trage de minerul de deschidere al parașutei. După des- 
chidere, prin tragerea alternativă de chingile parașutei din fața pieptului 
se roteşte astfel parașuta pentru a veni la aterizare cu vintul în față. 
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ZBORUL 
ACROBATIC 


12.1. Considerații generale 


Una . . . i a 
cea LE Ade le ră „poi ate ia în formarea și pregătirea pilotului 
S ic. indiferent de speciali ioară i 
X l crobatic, . Sp zarea ulterioară a i 
e poelie, misiuni a sau sportive etc.), etapa zborului T 
S „ insuşirea zborului acrobatic dă ge i ării : 
ie. Însușirea aranţia formării i pi 
e g ării u 
cepit prerani, TE asi a fel de complexe și pentru care botul. su iu 
a . ul acrobatic dezvoltă îndeminarea si i i 
re sec a și șlefuiește i 
să j oltă înd a și ș mișcările, c 
e dn tpar unui pilotaj de calitate. Crai e. pilo. 
ZDOT ȘI in caracteristicile sale con ti | A 
îi l o ; i structive, de care i 
T otir știind precis ce și cit poate cere de la acesta Cres ie în 
i RIREO N "a în propriile posibilități, pilotul devenind constient de 
ele i ace lată e Lila Aid și corect oricărei situații critica 
e ar ă impul zborului. Pe lingă dezvolt jului 
o ; i ul zbo: ; ng: area curajului, a stă- 
Pui ce ae: ae e EER avionului, a posedării aci a 
ţ ; acrobatic disciplinează pilotul și ienti 
= acrobatic d pilotul și-l conștientizează de 
ecesitatea permanentei aplicări și în totalitate a regulilor le t d EN i 
ia e g gate de securitatea 
La sfirsi ; Sia i A 
PE aau etapei de pregătire acrobatică pilotul dovedeşte mai mult 
i ti A ee hy acțiunile sale, el simțind evoluțiile avionului și poziți; 
o D ìn orice figură acrobatică. Pentru piloții deosebit PA ti 
asi Ă d ti și care doresc să practice pilotajul de înaltă performanță, pre i 
de id ea inua pentru însușirea și stăpînirea figurilor de înaltă acrobati N 
zborul să inte! pet școală de zbor artistic. Pentru aceasta este necesi a 
au si se etectueze mai departe cu avioane special construite și iai i ; 
ae! A ses ata de evidențiere a factorului de sarcină — pozitiv şi i lb 
l u supratețe mari de comandă, cu greutate redusă şi un grup 1 : t Ea 
pu i n d asigure o tracţiune superioară i S i 
e deosebesc evoluții acrobatice de bas i 
deo: asă (elementare) si T f 
o ' : ȘI evoluții de fi 
iuli e acrobatice de bază se pot executa A cu onal perla 
e orul sau motoplanorul. Figurile de înaltă acrobație pot fi e Gita 
cct numai cu avioane de înaltă ucrobație (v. § 12 3) E 
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Figurile ce se execută în urcare se încep de regulă cu exces de viteză: “pentru 
a se asigura corectitudinea lor și viteza de evoluţie minimă necesară la ieșirea 
din figură. Figurile ce se execută in coborire se încep cu viteza minimă de cvo- 
luţic și cu motorul la regim minim, pentru a se evita pierderi excesive de înăl- 
time şi depăşirea vitezei maxime admise ìn picaj, precum și a factorului de 
sarcină admis în exploatare n, pentru avionul respectiv.. ' 


S. somh 


12.2. Evoluţiile acrobatice de bază și executarea acestora 


Evoluțiile acrobatice de bază (elementare) sint următoarele: vria, lupin- 
gul, ranversarea, răsturnarea, imelmanul și tonoul. 


Vria. Vria este evoluția dirijată În care avionul cade la unghiuri de inci- 
dență supracritice, rotindu-se simultan în jurul axei verticale Oz şi a celei 
longitudinale Ox (fig. 12.1). Vria normală de pe față se execută cu motorul 
redus la viteza de 110 km/h, dindu-se palonier hotărit în partea în care se 
doreşte să se execute rotirea. În clipa în care avionul începe rotirea, se trăge 
manșa complet înapoi. În cazul cînd aceste comenzi au fost date ferm, atunci 
avionul se angajează stabil în vrie. Cu aproximativ 1/4 tur de vrie înaintea 
reperului ales pentru scoaterea din vrie, se scoate piciorul din partea rotirii 
şi se apasă ferm palonierul din partea opusă rotirii. Aproximativ pe direcţia 
dorită; cînd avionul se oprește din rotire se aduce palonierul la mijloc şi, în 
acecași clipă, se împinge manșa spre înainte. Se menţine avionul în picaj 
pină la atingerea vitezei dorite, cind se redresează și se repune motorul la 

turația normală. După redresare, avionul are o viteză de 200—250 km/h. 

Atenție! Să nu se împingă manșa în față înainte de oprirea avionului 
din rotire, deoarece în această situaţie direcţia este „umbrită“ de profundor. 


200-250m 


Greşeli caracteristice: 
- se introduce în vrie la viteză prea mare, vria ieşind largă; ia 

=- _ după oprirea, rotirii, la scoaterea din vrie, se uită manșa trasă, ceea 
ce conduce la o nouă angajare; 

~- nu se ține piciorul ferm împins și avionul are tendința de a ieși din 
vrie; 

„— se scoate prea tirziu sau prea devreme, adică nu cu aproximativ 1/4 
ture înainte de reper, și deci avionul nu se mai oprește pe reper. 


Lupingul. Lupingul este prima și cea mai spectaculoasă figură acrobatică 
executată în perioada de debut a aviației. Evoluția corectă cere ca avionul 
să descrie o traiectorie circulară de 360°, în plan vertical (fig. 12.2). Pentru 
a se realiza o execuție sigură și corectă a lupingului este necesar să se imprime: 
avionului o viteză mare la intrarea in evoluţie (minimum 220 km/h). O dată 
obţinută această viteză şi cu motorul la turaţia maximă (sau se poate păstra 
o mică rezervă pentru partea superioară a lupinkului), se trage progresiv, 
dar ferm de manşă, pentru a descrie un cerc in plan vertical. Se urmăreşte 


T ee. 
1 200-250 km/h 
A -Fis Bi Vrn 
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ca viteza unghiulară să nu varieze prea mult în napo E A paie 
putindu-se aprecia prin forța cu care este impins corpul in sc a tarii 
forței centrifuge, precum. și după accelerometru. Pe ma eE a paza 
viteza acestuia tinde să se micşoreze E a componentei îndrepta j 

f ății avionului (fig. 12.2, poz. 2). i a 

k a a i e sa traiectorie cit mai apropa a acu 
geometric trebuie ca presiunea pe manșă să fie variabilă. : acă în p ul » n 
a buclei, de la poziția 7 la 2, tragerea de manşă a fost fermă și prog ; 


ii ă i i manşă 
în partea a doua a ramurii urcătoare, de la 90 la 180°, presiunea pe Ş 


5 200-250km/f$ 
E-E 


———— 


7. 27 3 4 l 5 


Fig. 12.2. Lupingul: 
Sa "ți ; — forța centripetă = (p/2)) SV?’Cz; Fo — z ta ză = 
isa can PETON) dg d greutatea avionului ; May — masa av ionnjui s ¥ e Pie = 
lui; ,— densitatea aerului; S — suprafaţa aripii; Ca ga coeficientul de p ; Cz 

Se iai 5 tență la mainita, MET 
scende avionul tinde să decelereze, peniru că Fad (e > d, 
a ri pie gi ia e <e + T. Pentru a se remedia în parte acanstă situația uo fol 

, H t 
stul 2 pină în punctul 4, cbținindu-se a: 

aaa si A punctele 2 și 4, unde viteza esto mare, miy 
necesita, pentru avularea ci, pregaren pi 
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forța centrifugă = May V?7/R; Fa — rezistența la 
eza avionului; R — raza lupin- 
— coeficientul de rezis- 


iar peramura descendentă 4 tinde 
oseşte o rezervă de motor, 


vitez iulură fără variații proa mari. Chiar de la intrarea 
stiel o viteza Miun rai de precenle va fi importantă, fapt ce va 


alonierului drept {a nu me rutina eu preceaia de la Jupingul inversat), 


slăbeşte astfel incit, în poziția pe spate, manșa să revină aproximativ la mijloc. 
Din poziția pe spate (180—270°) rotunjimea buclei se realizează prin ușoara 
presare a manșei spre înainte (atenție pentru a nu se trece în zbor orizontal 
pe spate și deci căderea în centuri), ca apoi, în a doua parte a ramurii cobo- 
ritoare (270— 360"), să se reînceapă trasul progresiv, dar ferm, de manșă, 
pentru a redresa avionul, realizînd pe cît posibil o viteză unghiulară fără 
variații mari (în partea superioară a buclei se folosește rezerva de motor). 

Pe tot parcursul buclei se urmărește paralelismul aripii cu linia orizontului. 
Din poziția pe spate, concomitent cu începerea ramurii coboritoare a buclei, 
se începe reducerea progresivă a motorului. Pe parcursul evoluţiei avionul 
are tendința de a părăsi planul vertical iniţial, în special pe ramura urcătoare, 
din cauza efectului giroscopic al elicei (mişcarea de precesie), care se anulează 
cu ajutorul palonierului. 

Diametrul unui luping executat cu avionul ZLIN 726 este de 150— 
200 m, iar viteza de ieșire de aproximativ 200—250 km/h, propice executării 
altor figuri acrobatice (ranversare, imelman etc.). 

Lupingul poate fi executat și cu planorul, motoplanorul sau cu avionul 
cu motorul redus, dar forma buclei va avea de suferit, aceasta fiind departe 
de forma geometrică. 

Într-un luping corect executat, pilotul resimte efectul forţei centrifuge în 
mod aproape constant, pe tot parcursul evoluţiei. Pilotul trebuie să respecte 
cu stricteţe vitezele maxime admise, pentru a nu se ajunge la accelerații care 
să nu poată fi suportate de organism sau să conducă la factori de sarcină 
prea mari pentru avionul respectiv. Astfel, în cazul de faţă, la V = 220 km/h 
= 61 m/s (la intrarea în luping) și R = 100 m, accelerația este Ro? = VYR == 
= 61?/100 = 36 m/s?, adică de aproximativ 3,7 ori mai mare decit accele- 
rația gravitației (g = 9,81 m/s?), ceea ce pentru un organism normal şi antrenat 
este uşor de suportat. De asemenea, avionul trebuie să reziste al acest factor 
de sarcină. 


Greșelile caracteristice: 

— se intră în evoluţie cu viteză insuficientă, pilotul nemairealizînd 6 viteză 
unghiulară fără variații mari, bucla ieșind țuguiată în partea superioară şi 
putîndu-se ajunge în poziția pe spate, în limită de viteză, avionul riscînd 
să se angajeze (fig. 12.3); 

— se trage prea puternic de manșă în prima parte a buclei și apoi se slă- 
beşte prea mult, avionul urcînd în loc să se rotească și făcînd ca bucla să fie 
deformată, țuguiată la partea superioară, ca și în cazul precedent ; 

— se reduce prea mult 'efortul pe manșă în partea superioară a buclci 
sau chiar se impinge prea mult de manșă, bucla apărind aplatisată (fig. 12.4); 

— din poziţia pe spate se trage prea devreme de manșă sau prea mult, 
bucla ieșind ovalizată pe verticală (fig. 12.5); 

— se trage exagerat de manșă în partea superioară a buclei, la viteză 
mică, avionul putind sări, să se angajeze în pierdere de viteză sau chiar să 
intre în vrie pe spate; l 

— se trage exagerat de manșă pe ramura coboritoare, putindu-se depăşi 
unghiul «le incidenţă critic, ceea ce conduce la angajarea avionului ; de altfel, 
trasul exagerat de manșă și ìn special cu bruscare nu se recomandă la nici o 
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Fig. 12.3. Lupingul cu viteză mică de intrare Fig. 12.4. Lupingulfjţinut pe spate. 
și tras pronunțat de manșă în prima parte a 
buclei. Avionul nu poate să execute bucla ro- 
tund la partea superioară din lipsă de viteză. 


f 


Figs 12.5. Lupingul tras prea devreme din 


— = eR poziția pe spate, bucla apare ovalizată. 


resursă, deoarece pcate fi fatal, mai ales dacă ceXecuția s-a produs la înălţime 
Şi viteză mică. 

Din greșelile arătate mai înainte rezultă că punctele dificile în executarea 
lupingului sînt între poziţiile 7 şi 2 (v. fig. 12.2), unde factorul de sarcină este 
mare, în partea superioară a buclei poz. 3, unde se poate atinge unghiul de 
incidenţă critic pe spate și se poate intra în vrie pe spate, și în poziţia /, 
cind, dacă se precipită tragerea de manșă, se poate depăși X ep și deci avionul 
poate sări sau se poate angaja. 


Ranversarea. Ranversarea este evoluţia avionului în plan vertical, în 
care acesta realizează o schimbare de sens a zborului cu 180%, rotindu-se în 
jurul axei sale verticale Oz (fig. 12.6). Execuţia corectă a ranversării și apre- 
cierea evoluției impun, din partea pilotului, luarea în considerare a tuturor 
elementelor componente ale acestei spectaculoase și de loc uşoare figuri acro- 
batice, și anume: 

-- trecerea avionului din zbor orizontal ìn zbor vertical cu un exces 
de viteză, care sări asigure un zbor ascendent suficient de lung; 

“realizarea unui zbor în plan vertical; 

~ răsucirea avionului în jurul axci verticale Or la viteza corespunzătoare 
și fără abateri din planul de zbor; ; 

- realizarea unui picaj în plan vertical și trecerea upoi in zbor orizontal. 
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Ranversarea se "execută astfel: 32-20-7404, h 
din zbor orizontal la viteza . de 200— 36 80-100 kmjh 


210 km/h, prin tragerea lină și progre- Na- 

sivă de manșă, se trece avionul în zbor XX EA 

în urcare pe verticală, poziție în care w A ) 

este stabilizat cu manșa puţin în față 

(avionul urcă pe axa de portanță nulă a 

aripii, fig. 12.6, poz. 2). Corectitudinea A | 

verticalei și echilibrul avionului în pla- | 

nul vertical se verifică privind stînga și | | 

dreapta, pentru a se vedea paralelismul ` | | 

aripii cu linia orizontului. La viteza | 

o) i 

l] 


i 


| 


n 

de 120—140 km/hla ranversarea pe stîn- | q 
ga și la 80—100 km/h la cea pe dreapta, A 
3 


100-150 mM 


se dă lin, dar ferm, comanda de palo- 
nier, obligind avionul să se răscucească 2 
în jurul axei verticale în partea dorită 

(fig. 12.6, poz. 3 şi 4). Din momentul 

în care avionul începe să se rotească, se 
susține ușor cu manșa în partea opusă 7 
rotirii, pentru à anula tendința de auto- ES 
înclinare din cauza vitezei superioare Z 
a planului din exterior. Din manșă și 200 km/h 
palonier se stabilizează avionul într-un 7 2 3 4 
picaj vertical, reducînd în același timp 0 -N HA 

și motorul. După ce s-a realizat o Sej l i ' 
traiectorie verticală aproximativ para- â 8 o Q 
lelă cu cea realizată în cabraj și totodată 

egală cu aceasta, se redresează avionul 2 6 A 8 

în zbor orizontal și se repune motorul mg 0-0 =- 
la regim de lucru (fig. 12.6, poz. 5, 6, t 8 8 i 

7 Și 8). 

Greşeli caracteristice : Fig. 12.6. Ranversarca: 

— 5E intră in zborul vertical cu a — ranversarea pẹ stinga; b —runversarea pe dreapta, 
viteză mică, pilotul nu mai are timp 
să-și fixeze corect verticala, îl surprinde limita de viteză și figura este ratată; 

— nu se stabilește un zbor la verticală ; în cazul in care urcarea se execută, 
la 60—75*, ranversarea va apărea ca un viraj peste umăr, urmat de un picaj; 
in cazul in care verticala este depăşită (95— 100%), avionul iese din planul 
vertical, ranversarea făcindu-se pe cabină; 

—- se dă comanda de rotire în virful pantei, la viteză mare, ranversaren 
ieşind virată, deoarece avionul nu se răsucește în jurul axei sale verticale, 
ci în jurul virfului planului din interior; 

se dă comanda de rotire în virful pantei la viteză prea mică, avionul 
cade în pendul sau se angajează. 


5 


—- D 


8 
200 pri | 


St, eeren 


Răsturnarea. Răsturnarea este o evoluție a avionului în care acesta ror 
lizcază o schimbare rapidă a sensului de abor cu 180°, cu pierdere de inältime 
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și creștere de viteză (fig. 12.7). Pentru 
i deea nokm a evita pierderea mare de înălțime și 
E í r Aa exagerată a vitezei, răstur- 
narea se execută dintr-un cabraj de 

fama 20— 30° (fig. 12.7, poz. 1; 2). 
După ce se cabrează avionul la 
| acest unghi, la viteza de 130 km/h, se 
dau comenzile pentru semitonou (fig. 
12.7, poz. 3). Se oprește avionul din 
rotire pe spate și, presind progresiv 
N manșa spre înapoi, se introduce avionul 
l in picaj, reducîndu-se motorul pe mă- 
5 sura creșterii vitezei (fig. 12.7, poz. 4). 
ee imi Se execută astfel o Aia h A 


1 3 3 n Tois 6 A Apa ; E 
iagt rire. Se continuă apoi trasul de manșă, 
t |  redresîind avionul, care este oprit în 
a— 8 
7 


290m 


zbor orizontal, repunindu-se motorul și 
stabilindu-se viteza necesară pentru 
următoarea evoluţie (fig. 12.7, poz. 3, 
6 și 7). Viteza de scoatere din răsturna- 
re este de 200—250 km/h, iar pierderea 


Fig. 12.7. Răsturnarea. a, | 
de înălțime de aproximativ 200 m. 


Greşeli caracteristice : 

— se intră în răsturnare cu viteză mare, viteza crește excesiv în picaj, 
de asemenea și pierderea de inălțime este exagerată; 

— se trage puternic de manșă după răsucirea avionului și apare riscul 
angajării avionului, deoarece se poate depăși unghiul critic al aripii; 

— nu se rotește complet avionul la 180° sau se rotește prea mult și atunci 
răsturnarea nu se mai realizează într-un plan vertical, ci într-unul oblic. 

Atenţie! Precipitarea redresării avionului pe ramura coboritoare la înăl- 
time mică poate duce la impactul cu solul (sc depășește unghiul de incidență 
critic al aripii). 


Imelmanul. Imelmanul este evoluţia avionului în care acesta execută 
o schimbare rapidă de sens cu 180°, cu ciștig substanţial de înălțime și redu- 
cerea vitezei (fig. 12.8). După cum se vede din figură, evoluţia este complexă, 
fiind compusă din jumătate luping, combinat cu jumătate tonou. Avind în 
vedere necesitatea răsucirii avionului într-un semitonou în partea superioară 
a semibuclei, este necesar ca intrarea în evoluție să se facă cu o viteză supe- 
rioară lupingului (minimum 240 km/h). Pilotul execută o jumătate de luping 
normal, iar în partea superioară a acestuia oprește avionul pe spate 2—3 s, 
după care, menținind motorul la regim maxim, execută jumătate tonou, 
astfel ca din poziția pe spate avionul să ajungă în poziția pe faţă. Pe măsură 
ce avionul prinde viteză, se reduce din motor în mod corespunzător. În mod 
normal, în timpul execuţiei imelmanului se ciştigă în înălțime 150—200 m. 

În cazul în care viteza inițială nu este cea recomandată sau greşelile 
comise în prima parte a semilupingului conduce la pierderea vitezei, nu se va 
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mai i i : 

„executa semitonoul şi se va A, rzokm/h 
continua lupingul, pentru a se evita | -ET Ra > 
angajarea avionului la: răsucirea în %7 z4 na | 
semitonou, sau se execută semito- - Aia o: í i i 


noul în coborire, cînd viteza este 
asigurată. 


Greşeli caracteristice 
— pentru ramura  urcătoare 


aceleaşi ca şi la luping; A 2 


— se dă-comanda de semitonou 
bo 
Sa 
Ai Q 


750 -206 m 


prea devreme, avionul ieșind cu 
~ hi 


botul mult deasupra orizontului, 
Zoi 
TC Anh 


ceea ce poate conduce la o scădere 
î 
lsg 0 


rapidă de viteză și risc de angajare 
(fig. 129); 

— necoordonarea strictă a co- 
menzilor sau abuzul de picior la 3 
semitonou, care pot duce la anga- 
jarea avionului în vrie de pe spate; 

— se reduce prea devreme mo- 5 6 
torul, avionul ieșind din evoluție în +f) 
limită de viteză. o 


Tonoul. Tonouleste evoluția avi- Fig. 12.8. Imelmanul. 
onului în care acesta execută o rotire 
completă (360°) în jurul axei sale longitudinale Ox (fig. 12.10). Datorită 
unghiului de calaj pozitiv al aripii, avionul are tendința sa pice cînd ajunge 
in poziția pe spate. Pentru a se înlătura acest neajuns, executarea tonoului 
incepe cu mărirea unghiului de incidență cu 15—20* față de orizontală 
(fig. 12.10 poz. 7). Apoi se deplasează manșa lateral (stinga, în cazul tonoului 
pe stinga și dreapta, în cazul tonoului pe dreapta), obligind avionul să se 
rotească. După depășirea înclinării de 45° spre dreapta, spre exemplu, se pre- 
sează din ce în ce mai amplu palonierul stîng (în partea opusă rotirii), pentru 
a împiedica căderea botului sub orizont, și se presează manșa înainte, pentru 
a preveni tendința de viraj a avionului, în acest fel anulindu-se portanța și 
deci zborul executindu-se pe axa de portanța nulă a aripii. | i 
„La înclinarea de 90°, amplitudinea deplasării palonierului este maximă 
(fig. 12.10, poz. 3). Pe măsură ce avionul se roteşte, de la 90° înclinare spre 180", 
se revine cu palonierul la mijloc, iar manșa este tot mai amplu presată spre 
inainte și lateral dreapta, astfel incit, în poziţia pe spate, palonierul să fie 
la mijloc și manșa în poziţie dreapta și în față, atit cit este necesar pentru a 
menține avionul în zbor orizontal (fig. 12.10, poz. 41). Rotirea avionului din 
poziția pe spate pînă la cea pe faţă se face prin aceleaşi comenzi coordonate 
de manșă și palonier, cu singura deosebire că in poziţia la 270° (fig. 12.10, 
poz. 5) se presează palonierul drept, iar la revenirea pe față se trage manşa 
la mijloc (fig. 12.10, poz. 6). 
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Fig. 12.9. Comandă de semitonou dată prea devreme la imelman: 
| i sa a A ă gajare, avionul este lisat să prindă viteză; b — traicctoria angajăriler 
a traiectoria avionului cînd, după angajare, avio $ ra eE bulea n comis nda. de 


i ii înainte avi să indă viteză a 

repetate orita tragerii de manșă înainte ca avionul să pr ; a buclei omaa de 
s pie pala devreme: 3 — avionul iese pe față cu botul mult easupra otizontolni, ceca ce em dia 
îi ită pi ii i i j i — 3, Dacă avionul. s-a angajat s$ "deaz 

arc i rderii rapide de viteză pe porțiunea 2—3, c a se „pr ara 
N pl ad su pi Pimi $ ionul cu comenzile, pentru a prinde viteză; dacă înălțimea este 
imedi: în toate situaţiile similare: se urmărește avion U 1€ ie; : ă lesa , 
iinotliat PA mică se aia și motorul. Numai după apariţia vitezei normele se trece la zborul dirijat. l 
, Ș 


180km/h. D pol Eat | spy zoo 
2, pop L st eF H | 
"po epa feri e 
A | e 


E e! 3 și ie împinsă și puţin spre înainte 
Fig. 12.10. 'Ponoul. Atenție! In punctele 3 și 5, manșa trebuie impinsă și p ifin pe San 
pentru ca traiectoria de zbor să se confunde cu axa de portanță nulă a aripii; în caz 
avionul va ieşi din traiectoria dreaptă, 


3 


Tonoul lent sau semilent este o figură acrobatică Deir pop. care si 
cilă o perfectă coordonare a comenzilor și o exactă dozare a efortu ui pe Ep 
și palonicr, pentru a se evita pierderea vitezei, a înălțimii sau abateri de la 
direcția de zbor. ` | | RIN) 

Viteza de introducere in tonou este de 180 km/h, iar viteza de scoatere 


este de 160 -200 km/h. 
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Greşeli -cavacteristice la executarea tonoului: 

— Viteza iniţială este prea mică, avionul pierde viteza în timpul rotirii 
şi ulterior pierde din înălțime; . | 

— amplitudinea comenzii laterale din manșă nu se menţine constantă 
pe toată durata tonoului, ceea ce produce variații în viteza de răsucire ; 

. = comenzile nu sint coordonate cu rotirea avionului în jurul axei sale 
longitudinale Ox, ceca ce produce abateri mari de la direcția și înălțimea de 
zbor (tonoul iese în „butoi“ în limbajul acrobatic), în special în pozițiile cheie 
la 90° și 270°, cînd se dă insuficient picior și manșa nu este presată spre înainte 
pentru a anula portanta (tendința de a executa tonoul-butoi) ; de asemenea, 
la 180° (pe spate), cind nu se presează mult de manșă, ceea ce conduce la o 
cădere a avionului pe spate, sub orizontală. 


12.3. Evoluţiile de înaltă performanță și executarea lor 
(acrobaţia de performanță) 


Ca „și zborul rectiliniu la orizontală sau în pantă la 45°, zborul rectiliniu 
în urcare sau în picaj, la 90° față de orizontală, constituie evoluția din care 
incepe sau se termină o figură acrobatică sau un complex de figuri acrobatice, 
Această evoluţie, banală după părerea celor necunoscători, este totuși preten- 
țioasă și constituie evoluția de bază pe care se brodează tonourile lente, simple 
sau multiple, tonourile rapide, pozitive sau negative etc. 


Cabrajul la 90° (fig. 12.1 1), trecerea de la zborul orizontal la cel verticăl, se 
face, de regulă, la viteza maximă Și cu motorul în plin, printr-un arc de cere 
care să nu conducă la suprasarcini. Evoluţia este pretențioasă și dificilă, nu 
atit prin complexitate sau efortul cerut, ci prin lipsa reperelor de control a] 
poziției în spațiu a avionului. Dacă se privește orizontul spre stinga și spre 
dreapta, se poate stabili, cu o oarecare probabilitate, paralelismul aripii 
cu acesta și unghiul de urcare cit mai apropiat de 90° prin manevrarea manşei 
în profunzime. De asemenea se evită ieșirea laterală de pe verticală prin mane- 
vrarea palonierului. Această din urmă manevră este mult mai dificilă și din 
această cauză marii acrobaţi participanţi la mari competiții internaționale 
pierd puncte preţioase și obțin note mici nu la figurile executate în zborul 
rectiliniu în urcare, ci la executarea verticalei, înainte și după executarea 
figurii respective. Aceasta este cauza pentru care se recomandă tuturor pilo- 
tilor acrobaţi să acorde cea mai mare atenție acestei evoluții și să folosească 
orice zbor pentru a se antrena în realizarea verticalelor cu ajutorul conducă- 
torului de zbor, care îi poate corecta prompt şi cu competență. 

Ieşirea din cabraj la 90° se poate face fie prin împingere de manșă (inco- 
mod), fie prin tragere de manșă, ieşind în zbor pe spate, fie executind o ran- 
versare. 

Picajul la 90° (fig. 12.12) se execută din zbor orizontal, prin împingere de 
manșă (incomod), la viteza minimă de evoluție şi cu motorul redus, sau din 
răsturnare, cel mai indicat, sau din ut figură ucrobatică (ranversare, vrie, pen- 
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i z CE ig. .13. 2 ar x, 
se execută în axa de portanță nulă a aripii, Fig. 12.13. Zborul pe spate CA 


PRESEI aa — unghiul de calaj al aripii; ș$ — unghiul de incidenţă al a y i 3 
A d lizat, avind în vedere controlul perfect al poziției ce-l aripii; 7 — orizontală; „Z2qaXa de portanță nulă APN; 190kmy/b E A 
dial aliz ionul i sro) de pe sol. Traiectoria pe verticală se par 3 — axa longitudinală a avionului Or. à: 
realiza z . x ii vi 1, deoa- 
tai pacii pai prin împingerea manșei pe măsura iai Mi pi Ea 
rece stabilizatorul are tendinţa să scoată avionul de pe vertic nd ie de 
lungite este necesar să se supravegheze permanent viteza p re usoari 
prelungit noy isă. Red: a se anticipzează prin tragere uş 
depăși viteza maximă admisă. Redresare uficient de amplu, 
e ai a ă și apoi se iese din picaj printr-un arc de CEE suficie dci pt ler 
x 4 evita suprasarcinile. La executarea redresării din picaj infundă) ROTO O l À OA | 
pentru a cv t E à avionul continuă să piardă din înălțime (se infundă), : atit în timpul redresării, cît și în primele secunde după ce s-a trecut la zborul 
in vedere faptul că orizontal. După restabilirea orizontalei se repune progresiv motorul, stabilin- 
du-se viteza necesară figurii următoare. 


dul etc.). Picajul la 90° (pe verticală) 


În 


TRE 720 km/h za iati : } , 
PER ala 3 pi a Zborul pe spate (fig. 12.13) reprezintă evoluția de bază pentru orice 
i 5 > N 


4 acrobat care vizează perfecționarea in executarea figurilor de înaltă acrobație. 

| | Este evoluția care pretinde dublarea deprinderilor de pilotaj, în sensul că 

ọ q în zborul pe spate efectul coemenzilor în profunzime și direcție este inversat: 

4 pentru a vira spre dreapta se presează palonierul sting, după cum, pentru a 

ridica botul și a cabra avionul, se împinge de manșă. Însușirea zborului pe 

p 2 spate impune executarea a multor zboruri de antrenament, dat fiind în primul 

i Maite S po oskm/h rind poziția incomodă pentru pilot (atirnat în centuri), cit și faptului 'că 
q 2 3, acceleraţiile se suportă mai greu și produc efecte neplăcute. 

Intrarea în zborul pe spate se realizează, de regulă, printr-un semitonou, 
dar la fel de bine se poate rămine pe spate din semiluping sau se poate ieşi 
pe spate din orice picaj pe verticală. Pentru intrarea în zborul pe spate se 
măreşte turația motorului corespunzător vitezei de 180—190 km/h, se ca- 
brează avionul la 10—15* deasupra orizontului și se întoarce avionul pe spate 
printr-un semitonou. În această poziţie se echilibrează avionul lateral față 
de linia orizontului și față de reperul de direcţie ales, menţinindu-se botul 
ridicat 10—15* deasupra orizontului, prin presarea manșei înainte. Botul 
avionului se menține în această poziţie pe tot timpul zborului orizontal, din 
cauza unghiului de calaj pozitiv al aripii. De aceste caracteristici aerodinamice 
ale avionului piloţii trebuie să țină seamă în toate evoluţiile executate în zbo- 
rul pe spate. 


1 ; f RS ; s 
m=- = = F Ieşirea din zborul pe spate se execută printr-un semitonou, după care, 
| | i „7 Pak 
i | R- reducindu-se 
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b | ETO turația motorului și viteza la cea normală de evoluţie, se pre- 
8 Â sează ușor de manșă spre înapoi, pentru a stabili orizontala. De asemenea, 
; ; 3 3 4 i se poate ieși și prin semiluping. 
m0 ~-A i | La virajele pe spate (fig. 12.14) se dă manșă în partea virajului și spre 
7 4 to g in față, pentru a nu pica de bot (similar cu tragerea de manşă la virajul pe 
i Ò față), și se presează palonierul în partea opusă virajului, după care se revine 
RE ticală: Fig. 12.12. Picajul pe verticală: | cu manșa și sc trece puţin în partea opusă, pentru susținerea virajului, conti- 
Fig. 12:11. Cabrajal pe verne împingerea 7 — intrarea în picaj prin răsturnare; 2 — intrarea nuind să se mențină botul ridicat deasupra orizontului (mai mult ca la virajul 
ea e ali Cabra In. bor pe spate, prin E prima: do, mei ert Zedresare, Pen- pe față). Ieşirea din vinj se face prin comenzi inverse ca la intrarea în viraj. 
Aee i pole e ral r aa de portanti nulia iru a anula meest moment. mansa trebuie putin 4 La executarea virajului de 360° se urmăreşte menţinerea înclinării și a vitezei 
aripii (APN); 8 — axa longitudinală Oz a avionului; ai unghiulare constante. Vitezu cu cure se execută un astfel de viraj este de 
I A Siteza avionul i acționează pe stabilizator, 180—200 km/h. 
a +e tora ati! entul do stabilizare caro tinde să scoată 
My Jah Wo vinul de pn verticală. 
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Fig. 12.14. Virajul pe spate. 


Lupingul inversat din' zbor normal (fig. 12.15) este evoluția în care avionul 
descrie o traiectorie circulară de 360° în plan vertical de sus în jos. Evoluția 
solicită fizic pilotul în special in a doua parte a buclei, cînd acceleraţia este 
însemnată. În partea de sus, la ieșire, avionul are viteză mică, din care cauză 
se lucrează totdeauna cu vintul de faţă. 

Cu motorul complet redus la viteza minimă de evoluţie (105—110 km/h), 
sc împinge progresiv, continuu și din ce în ce mai ferm manșa în față şi se intră 
in evoluţie. În partea de jos a buclei, în poziţia pe spate, avionul are viteza 
de 240—250 km/h. Apoi se repune motorul progresiv în plin, menţinindu-se 
manşa ferm împinsă pînă la ieșirea pe față, cînd viteza este de 80— 100 km/h. 

O atenţie deosebită trebuie să se acorde lucrului cu palonierul pentru a 
nu se devia de la planul vertical de lucru. Spaţiul vertical în care se execută 
evoluția este de 150—200 m. ` l 


Lupingul inversat din zbor pe spate (fig. 12.16) este evoluția în care avionul 
descrie o traiectorie circulară de 360° în plan vertical de jos în sus. Este o 
evoluție pretențioasă, care cere un grad ridicat de antrenament și care solicită 
din plin atenţia pilotului, avind în vedere lipsa de repere pentru controlul 
poziţiei avionului în spațiu și a slabei eficacități a comenzilor în partea supe- 
rioară. | 

Cu motorul la regim de ters în plin se realizează viteza de'250 km/h, se 
intoarce avionul pe spate și, după ce se stabilește poziția corectă față de ori- 
zont, se împinge progresiv și ferm de manșă spre înainte. In partea superioară 
a buclei avionul are viteza de circa 100 km/h. Se continuă partea a doua a 
buclei, variind: presiunea pe manșă pentru a realiza o buclă cît mai rotundă. 
Pe măsura creșterii vitezei se reduce complet motorul. Viteza de zbor la sfir- 
situl evoluției este de 230—250 km/h. ` ` N A 

Spaţiul acrian pe verticală în care se execută evoluţia este de 150—200:m. 
Greşeli care se pot face: nu se intră cu viteză suficientă, ceea ce poate conduce 
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Fig. 12.15. Lupingul inversat din zbor normal. 


la o viteză pr ică în i - s 

7, ea micà.in partea superioară ă j 
e oae ue p ară, urmată de o angajare; nu se împinge 
m ngi ' uping, ceea ce are același rezultat l as 
rai Ș a partea supr- 


Imelman inve i i 
PR ace bila din zbor pe spate (fig. 12.17) este evoluţia avionului 
> acesta execută o schimbare rapidă de sens cu 180°, cu cistie de înă 
țime și reducerea vitezei, din zbor pe spate. Intr fe A da AAC 
o al ăi » din Zbor pe spate. Introducerea în imelman si exe- 
ui i pe A ja ca Superioară, cind avionul ajunge pe faţă, se face ca la lu vin 
w și i pi abac rara i partea superioară, pe fati avionul se aa 

k ontală cu, motorul în plin cire , pină cind'creşte vi la 
mum 125 km/h, cînd se poate pori sp Va kaa 
l a a Roe Semitonou, pentru a întoarce 
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Fig. 12.17. Imelman inversat din zbor pe spate. 


Fig. 12.16. Lupingul inversat din zbor pe spate. 


Vria normală din zbor pe spate (fig. 12.18) cu scoaterea în zbor pe față 
sau în zbor pe spate se execută în același mod ca vria din zbor pe față; la 
intrare însă se dau comenzi încrucișate. 


Vria negativă din zbor pe față sau pe spate este, ca și în cazul vriei nor- 
male, o evcluţie dirijată în care avionul cade controlat, la unghiuri de incidență 
supracritice, rotindu-se simultan în jurul axei verticale și a celei longitudinale, 
cu deosebirea că atît la introducere, cît și la scoatere, comenzile sînt diferite. 
Din poziţia pe față sau pe spate se cabrează avionul pînă la realizarea vite- 
zei limită cu motorul redus, cînd se împinge (se trage, din zborul pe spate) 
complet manşa în față și palonierul pînă la refuz, în partea în care se execută 
vria. Avionul se angajează energic, căzind cu botul mult sub orizontală, apoi 
antrenindu-se într-o mișcare de rotire aproape de verticală. Cu aproximativ 
1/4 tur de vrie (90°) înainte de a ieși pe direcția dorită, se frinează rotirea, 
presind palonierul în partea opusă rotirii și, în clipa cînd aceasta aproape a 
incetat, se revine cu manșa la mijloc, oprind avionul în picaj pe verticală. 
Se redresează apoi avionul, trăgiînd de manșă pentru zborul pe față sau împin- 
gînd manșa pentru continuarea zborului pe spate. În continuare, se repune 
motorul la turația de lucru necesară. 


Pendulul este una dintre cele mai spectaculoase figuri acrobatice, care 
cere însă multă finețe în execuție şi se realizează după un antrenament inde- 
lungat. Pendulul este evoluția în care avionul, după ce execută un zbor în 
urcare pe verticală, într-o continuă pierdere de viteză, execută o alunecare în 
jos pe coadă, ca apoi să penduleze pe roți (pe faţă, fig. 12.19, a), sau pe cabină 
(pe sapte, fig. 12.19, b), după care să se stabilizeze într-un picaj pe verticală. 

La viteza de 200 km/h, cu motorul în plin, se cabrează avionul pe verti- 
cală (la 90°) și, cu comenzi coordonate de manșă și palonier, se menține avionul 
echilibrat. Avionul urcă în continuă pierdere de viteză, ajungind la un mo- 
ment dat la V = 0, cînd pilotul are senzaţia clară a opririi pe loc, moment în 
care, trăgind manșa spre înapoi, avionul are o mișcare de alunecare pe coadă, 
după care pendulind energic, cade cu botul în jos pe burtă (pe roți). Se impinge 
apoi manșa spre înainte, se reduce motorul și avionul se stabilizează în picaj 
pe verticală. Se redresează avionul și se repune motorul la turația dorită. 

Pentru a executa pendulul pe spate (pe cabină), în momentul pierderii 
complete a vitezei, se impinge manșa în față. Avionul alunecă pe coadă, 
apoi pendulează căzînd pe spate și răminind în picaj. Se reduce motorul, se 
stabilizează picajul pe verticală și, la obținerea vitezei dorite, se redresează 
avionul repunind motorul la turația dorită. 

Tonul rapid este, ca ȘI în cazul tonoului lent, evoluția declanșată a avio- 
nului în care acesta execută o răsucire rapidă de 360° în jurul axei sale longi- 
tudinale (fig. 12.20). Prin evoluție declanşată se înțelege o evoluţie brutală. 
Deci un tonou declanșat este acel tonou rapid pentru care s-au dat comenzi 
ferme și bruște, avionul executind tonoul cu un început de săritură, 

Pentru executarea tonoului rapid pozitiv (fig. 12.20, d), la viteza de 160 
km/h, cù turația motorului IDĂrItĂ, so dau comenzi ferme de palonier şi 
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Fig. 12,18. Vria normală din zbor pe sprte: 
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Fig. 12.19. Pendulul: 
a ~- căderea pe tren din punctul 2 unde sc trage de manșă; b — cădere 


i a pe cabină din punctul 2 unde se impinge 
de manșă. Între 7 și 2 zbot cabrat pe verticală ca în figură 12.11. Între 1 Si 
. 


ő zbor picat pe verticală'cu în Tinura 19,09, 


manșă in partea dorită. Palonierul se presează complet, iar manșa trasă spre 
înapoi în diagonală, în aceeași parte cu palonierul. Cu aproximativ 30 -40° 
inainte de icșirea pe față, se dau comenzi ferme de scoatere şi se re 


ia zborul 
orizontal. 


„Pentru: executarea tonoului Tapid negativ (fig. 12.20, b), 
poziție şi cu acceaşi viteză ca mai inainte, se dau comenzi energice şi simultane 
din manşă și palonier în partea dorită, cu diferența că manşa nu se mai 
trage, ci se impinge în faţă în diagonală, in partea dorită. 

Nu se recomandă să se den comenzi de tonon ra 
deoarece avionul poate trace dit- tonon iin vrie, 


din aceeași 


pid la viteze mai mici, 
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Fig. 12.20. Tonoul rapid: 


a — pozitiv; b — negativ. 


12.4. Sistemul (catalogul) aerocriptografic Aresti 


Piloții de performanță din diverse țări au ocazia să-şi etaleze calitățile 
de zburător de mare clasă, în diverse concursuri internaționale sau campionate 
mondiale ce se organizează de către Aerocluburile centrale naționale ACN in 
conformitate cu regulamentele Federației Aeronautice Internaționale. cani 
în anul 1961, cînd a apărut prima ediție a catalogului aerocriptografic ARES , 
atit piloții participanţi la aceste concursuri (campionate), cît și Sei seu ati 
și arbitrii se înțelegeau foarte greu în privința figurilor sau programelor £ e 
zbor ce trebuiau să fie executate, aceasta deoarece explicarea lor se To 
prin gesturi sau cu diverse machete, scheme etc., ceea ce constituia i n a 
foarte dificilă şi greu de aplicat. Pilotul spaniol de mare clasă J. y Fi 
s-a gindit și a realizat ca diversele evoluții de zbor şi fi gurile a îi i fi 
reprezentate prin figuri geometrice simple și totodată sugestive. D aces E 
s-a ajuns ca fiecare pilot, primind la concurs o fonie de hirtie pe care sin 
desenate, într-o anumită ordine, linii, curbe, cercuri ete., să înţeleagă ce are 
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O precum și de simetria ce trebuie să 


de executat în programul de zbor res- c 


pectiv. Modul acesta de lucru a produs 
ȘI o ușurare în munca desfășurată de 
jurii și arbitrii judecători, pentru urmă- 8 
rirea zborurilor și aprecierea concu- 

renţilor, 

J. L. Aresti nu s-a oprit aici; pen- y 
tru a uniformiza organizarea spațiului 
de zbor, limitele şi marcajul acestuia, 7 
in cap. 1, al catalogului a imaginat și 
un sistem de planuri ȘI axe încadrate, 
într-un cub cu latura de 1000 m, plasat 
in spațiu (fig. 12.21). Astfel întreg 
programul de figuri acrobatice trebuie p, 
executat ţinîndu-se seama de centrul 


N 
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existe față de axele x—a” ȘI y—y’ 

Dar munca deosebită a lui Aresti 
a constat în aceea că a reușit să dea o 
reprezentare grafică tuturor figurilor 
de bază, stabilind și cîte un simbol 
constind din cîteva citre ce indică fa- _ 
milia (subfamilia) din care face parte figura respectivă. În figura 12.22 se 
arată spre exemplu reprezentarea grafică şi simbolurile cîtorva elemente 
de bază — linii și unghiuri — din familia |. 

n cap. 2 din catalog se dă o listă de figuri și combinaţii de figuri de bază 
impărțite în nouă familii, fiecare familie fiind compusă din subfamilii. În 
fig. 12.23 se arată reprezentarea grafică și simbolurile acestor figuri, 

Fiecare figură acrobatică pe lingă simbolul respectiv, are înserat într-un 


Fig. 12.21. Planurile şi axele principale 
din spațiu după Cubul lui ARESTI: 
A — planul orizontal; B — planul vertical; C — planui 
transversal; rr’ — axa longitudinală; 23 — axa vertis 
cală; yy’ — axa transversală; O — centrul planuri. 
lor și axelor, 


cerculeț în dreapta un număr care indică coeficientul de dificultate $. De 


exemplu, fig. 12.24 reprezintă figura cu simbol 8.3.2.1.12. cu k = 27 și anume 
două tanouri și | /4 tonou (exterior) declanșate cu linie și ieşirea în cuțit. 

În cap. 3 al catalogului se prezintă sistemele de calcul și de penalizare a 
lisurilor complexe (combinate) și a programelor de zbor. 

n cap. 4 — dicționar abreviativ — se dă un număr impresionant de com- 
binații de figuri, desenate într-un singur sens, de la stinga spre dreapta, pri- 
vind din postul de pilotaj. Coeficientul 4 de dificultate arc aceeași valoare, 
indiferent că figura sau combinația de figuri se execută de la stinga spre 
dreapta sau de la dreapta spre stinga. La cea de-a treia ediție din 1967 cata- 
logul Aresti cuprindea peste 8 000 de figuri acrobatice, simple sau compuse, 
seost număr fiind în creștere, 

În fig. 12.25 se arată două programe de înaltă acrobație executate de doi 
piloți români la campionatul mondial de acrobație din anul 1984 de la Béké- 
“Suba (Ungaria). 

Cunoaşterea catalogului Aresti este necesară atit pentru piloții care se 
pekătese În vederea participării la diverse concursuri și campionate, cit şi 
pentru ACN care organizează iSemeneu concursuri şi pentru arbitrii judecători. 
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Fig, 12.22. Reprezentarea grafică și simbolurile citorva elemente de bază (linii şi unghiuri} 
din catalogul ARESTI: 

P1.2.1 — zbor normal executat la 45°; 7.71.2.1.7 — zbor pe spate ascendent la 45°; 7.7.2.1.2. — zbor în cuțit 

la 45°; 1.7.3.1.7 — zbor pe spate descendent la 45; 7.7.3.7.2 —- 


ascendent ; 7.7.3.7 -- zbor normal descendent 
zbor în cuțit descendent la 45°; 7.7.4.7 — zbor. ascendent la 90°; 7.7.5.7 — zbor descendent la 90°. 


1/4 Fig. 12.2 uă isi 1/4 ateri 
83. E ARE ig. 12.24. Două tonouri și 1/4 tonou exterior 
9.2.1512 Y d (27 declanșate cu linie. 


În fig. 12.26 se arată emblemele Federaţiei Aeronautice Internaţionale 


FAI și a Federaţiei Aeronatuice Române FAR. 
Adresele acestor federaţii sint: FAI, Paris (16) 6 rue Galilée; FAR, 


str. Vasile Conta 16, București 1, cod 70.139. 


Vig, 12.23, Reprezentarea grafică şi simbolurile figurilor şi combinațiilor de figuri de bază 

ale celor nouă familii din catalogul Aresti: ER 
| linii de zbor și chei iniţiale; 0.7 — începutul unei figuri sau combinaţie de figuri; 0.2 — zbor normal; 
0.3 == zbor pe spate: 04 — zbor în cuţit; 0.5 — proiecția 'simulată “a zborului; 0.6 — direcţia zborului; 
0.7 - un tonou lu dreapta sau la stînga; 0.8 — 3/4 tonou la dreapta; 0.9 — 3/4 tonou la stînga; 0.70 — 1/2 tonou 
lu dreapta: PII -1/2 tonou la stinga; 0.72 — 1/4 tonou la dreapta; 0.73 — 1/4 tonou la stînga; 0.74 — finalul 
unei figuri sau combinaţii de figuri; 0.75 — finalul programului; 0.76 — aterizarea; 2 — viraj orizontal; 2.7 — viraj 
qe 360° interior (cu acecleraţie pozitivă); 2.7.2 — viraj de 360° interior cu înclinare verticală (accelerație pozi- 
tivă); 2.7.5 - - viraj de 360° exterior cu înclinare verticală (acceleraţie negativă); 3 — viraj vertical; 3.7 — viraj 
de 90° aseendent; 3.2 — viraj de 180° ascendent; 3.3 — viraj de 180 ascendent virînd la dreapta și la stînga; 
sl viraj de 180° ascendent-deseendent (viraj de luptă); 4 — vria; 4.1 — vria în interior; 4.2 — vria în 
«xteriur ; 1.3 -- planare interioară; 4.4 — planare exterioară; 5 — ranversare; 5,7 — ranversare de 90°; 6 — pendul; 
e! mansa Spre napoj; 6.2 =: manșa spre înainte; 7 — luping; 7.7.7 — luping; 8 — tonou; 6.7.7 --- tonou lent 
Unui puţin de 15 s); 8.7.2 - tonou superlent (mai mult de 15 s); 8.7.3 — tonou interior (tras): 8.7.4 -- tenou exterior 
(împins); 8.2 tonou în timp ; 8.2,/ — în trei timpi; 8.2.2 — în patru timpi; 8.2.3 = în șase timpi; 8.2.4 — în opt 
timpi; 4.2.5: în 16 timpi; 8,7 — tonon rapid; 8.3.1 -- în interior; 8,3.2 — în exterior; &/ =: tunou lent în cere 
wryzontal i 8.47 în acecași parte a virajului; 8.4.2 —- în sens contrar virajului; 4.5 — tonou lent în cere vertical: 
8.5.7 lu dreapta terenului; 9 1/2 buelă (luping) și H2 tonon sau 1/2 lonen si 1/2 buel; 9.7 1/2 buclă si 1/2 
tonon; MAO W2 bwh și, 1/2 tonon aserndenti M2: an topou wi J74 bwel; 9.2.7 1/2 isnon si 1/2 bielá 

"o deacendent, 
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Fig. 12.25. Programe de înaltă acrobație exccutate la campionatul 
g 8 p 
a — program exenutat de pilotul Fefoanu Miolu — România; 


mondial de acrobație din anuli 1084 de la BÊRKÉCSADA UNGARIA, 
b — program executat de pilotul luniţă Nina — Nnmània 


Fig. 12.26. Emblemele FAI și FAR. 


12.5. Avioanele de acrobație ale înaintașilor 


Primele construcții aeronautice, rezultat al ingeniozității constructorilor, 
prezentau numeroase şi diferite soluții conceptuale, aproape fiecare regăsin- 
du-se în rezolvări „moderne“ ale problemei zborului, azi, cînd dezvoltarea teh- 
nologiilor și a motoarelor a permis reluarea eficientă a acestora. 

Dintre numeroasele soluții constructive, biplanul se impune pentru 
mai multe decenii, la începutul secolului, dovedindu-se a fi rezolvarea optimă, 
la nivelul tehnologiilor și motoarelor din acea vreme, pentru o gamă foarte 
largă de aparate de transport, vinătoare, turism, școală. . . 

Primele aparate acrobat au fost însă monoplane, acestea dovedindu-se 
mai maniabile și mai robuste. Pégoud evolua pe un monoplan Blériot, Neste- 
rov de asemenea pe un aeroplan Nieuport, iar Immelmann pe un monoplan 
Fokker. Aparatele lor au o schemă constructivă asemănătoare și se dovedesc, 
in ciuda lipsei eleroanelor, capabile să evolueze cu o bună maniabilitate. 

Biplanele, care au atras foarte mulți constructori, au intrat în primul 
război mondial ca aparate deosebit. de stabile și relativ ușor de pilotat. În 
decursul anilor, prin dezvoltarea aviației de vinătoare, acestea au devenit 
din cc în ce mai maniabile, capabile să execute numeroase figuri acrobatice, 


impuse de dezolvaltarea tacticilor de luptă. Avioanele de la sfîrșitul primului . 


război mondial se dovedesc a fi excelente avioane de acrobație: Nieuport 
Bébé, Albatros, Sopwith Pup, Sopwith Camel, Sopwith Snipe, Fokker D-VII, 
Bristol Fighter, Spad VII, Spad XIII, De Havilland DH-4, uncle dintre 
acestea remarcindu-se și azi prin cleganța zborurilor la diferite mitinguri, 
existind şi o serie de replici moderne ale acestora, Formula biplan, relativ 
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universală, este întilnită și la majo- 
ritatea avioanelor de şcoală din pe- 
rioada interbelică, acestea demon- 
strînd reale calități de zbor pînă 
azi: Udet Flamingo, Curtiss JN-4, 
De Havilland Moth şi Tiger Moth 
(fig. 12.27, a), Policarpov Po-2, 
Stampe SV-4 (fig. 12.27, b), Bücker 
Jungmann şi Jungmeister (fig. 
12.27, c), Focke Wulf FW-44, Hein- 
kel He-72 Kadett ... sint citeva 
exemple în acest sens. 

Datorită calităţilor deosebite de 
zbor, cîteva dintre acestea mai 
zboară și azi, fiind protagonistele 
numerelor surpriză la numeroase 
mitinguri aviatice. 

Stampe SV-4, produs de indus- 
tria aeronautică belgiană în 1934, se 
poate considera ca un avion foarte 
bun pentru școală, acrobație și evo- 
luţie în grup. Deosebit de maniabil 
și totodată stabil, Stampe SV-4 
execută cu siguranță zboruri pe 
spate la foarte mică înălțime (fig. 
12.27, b), sau evoluţii aripă la aripă, 
fiind adoptat de numeroase echipe 
de acrobaţi, chiar și după cel de-al 
doilea război mondial, cînd apăru- 
seră deja și alte tipuri de aparate 
evoluate. Formaţia Rothmans, de Fig. 12.27. Avioane de școală de tip biplan 
exemplu, a optat în anii'60 pentru din perioada. interbelică: ' 
acest tip de avion, înlocuit destul de ¿o pe Havilland Tiger Moth — Anglia; î = Stampe 
firziu, în anii "70 cu biplane de tip n A ae Ur roar E Goro AT i 
Pitts S2A. Concursuri cu participare 
exclusivă pe avioane Stampe .SV-4 au fost. organizate pînă în anul 1976 
printre adepții renumitului avion remarcîndu-se piloţii Claude Perrault şi 
Cousteau, fiul cunoscutului cercetător și explorator marin. În anii dinain- 
tea celui de-al doilea război mondial avionul este cotat ca potenţial 
acrobat și a fost prezentat de o serie de piloți, printre care belgianul Jan 
Olesliager, belgiana Elsa Leysen și francezul Michel Detroyat, cel din urmă 
determinînd introducerea construcției sub licenţă în Franţa, la firma Nord 
Aviation (450 exemplare). ci, 

Asemănător constructiv cu Stampe SV-4, De Havilland DH-82 „Tiger 
Moth“ (v. fig. 12.27, a) dovedește o ovia deosebită în exploatare şi 
siguranță in manevră, Cu ocazia aniversării a 25 de ani de la prima traversare 
a Canalului Minecii cu un avion, pilotul Geoffrey Tyson (Anglia) traversează 
în anul 1934 Canalul Minecii cu un Tiger Moth special amenajat, o bună 
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parte a traiectului peste apă fiind exe- 
cutat în zbor pe spate. Recordul va fi 
doborit cu un prilej asemănător, la 30 
octombrie 1982, de englezul Nigel 
Brendish, care traversează canalul cu 
un „Super Munk“, special amenajat 
pentru acrobație și zbor pe spate, în- 
tr-un zbor de 10 min 40 s, doborind cu 
5 min recordul lui Geogftrey. 
Revenind la biplane, trebuie să 
facem o paranteză asupra celui mai deo- 
sebit avion de acrobație din perioada 
interbelică, Bücker Bü-133 „Jung- 
meister“. Avionul a fost costruit special 
pentru acrobație de înaltă clasă, fiind 
„iubit“ pentru performanţele sale de 
numeroși zburători şi pasionaţi ai 
aviaţiei. Pilotat de acrobați de ex- 
cepție ca Alexandru Papană (România), 
Hagenburg (Germania), Mike Mur- 
phy (S.U.A.), Constantin Cantacuzino- 
Bizu (România), Ştefan Calotă (Româ- 
nia), avionul a fost visul multor acrobați, 
chiar după terminarea războiului. Nu- 
meroase aparate au fost remotorizate și 
prezentate cu diverse ocazii, cotate 
ca rivale potențiale la Campionatele 
Mondiale de Acrobaţie Aeriană ale ani- 
lor '60. Cu structura ranforsată, dispu- 
nind de noi motoare în stea, linie sau 
boxer, Biicker-ul face parte dintre avioa- 
nele echipelor naționale ale Elveţiei, 


de tip Morane-Saulnier MS-230 (fig. 12.27, b) (în planul doi), pe care-l înlo- 
cuiește cu un Morane-Saulnier MS-234 modificat, cu inel NACA în jurul 
motorului, compensator la stabilizator și ranforsare a trenului de aterizare. 

Apariţia și dezvoltarea avioanelor de vinătoare de tip monoplan a impus 
și construirea unei serii de avioane monoplan pentru școală, care prezentau și 
calități deosebite pentru acrobație: Messerschmitt M-23, ICAR-Universal, 
Iakovlev UT-2 ... Pentru realizarea avioanelor de acrobație, numeroși construc- 
tori au optat pentru transformarea unor avioane de școală; astfel Iakovlev 
realizează avionul UT-1 pe baza avionului U-2, care era de dublă comandă. 
Exemplul nu este singular, România a realizat la fabrica ICAR trei aparate 
monoplan, monoloc, pe baza avionului de școală și raid ICAR-Universal. 
Cele trei aparate erau prevăzute cu inel NACA la motor, trenuri de aterizare 
carenate și aparatură specifică zborului acrobatic. Vopsite în roșu, cele trei 
avioane au devenit cunoscute datorită evoluţiilor spectaculoase ale celor trei 
zburători din formaţia „Dracii Roşii“ de la ARPA: Petre Ivanovici, Mihail 
Pantazi, și Max Manolescu. Cei trei temerari acrobati executau dificile evoluţii 
acrobatice la peste 150 mitinguri. În zbor spre Constanţa, unde urmau să 
participe la un miting ARPA, cei trei trec în formaţie de monom pe sub podul 
de la Cernavodă, dovedind o dată în plus calitățile excelente ale avionului 
și ale echipei. După anul 1937, prin pierderea din rîndurile zburătorilor a lui 
Petre Ivanovici și M. Pantazi, formaţia „Dracii Roșii“ se restructurează, 
în componența acesteia fiind întilniți aviatorii Max Manolescu, Burileanu 
Nicolae, Stănescu Victor şi Gh. Gherasim (fig. 12.29). În anii 1937—1939 
„Dracii Roşii“ („Escadrila Roșie”) pe avioane noi, trei aparate Klemm-35 
cu șah pe aripi, participă la peste 70 mitinguri. Avioanele de școală, biloc 
Klemm-35 au fost modificate în avioane monoloc pentru demonstraţie prin 
acoperirea postului de pilotaj din față. Evoluţiile în zbor pe spate executate 
de Max Manolescu la joasă înălțime erau așteptate de publicul entuziast care 
participa în număr foarte mare la mitingurile ARPA. 


ia 


Fig. 12.28. Avionul Dewoitine D.27 pilotat 
de pilotul acrobat Marcel Doret în diverse 


Germaniei, Statelor Unite ale Americii, 
concurind cu noile aparate special 
construite pentru acrobație de înaltă 


faze de zbor acrobatic: 


a ~ intrarea în vrie la înălțime medie; b — executarea 
vrici; c — redresarea la foarte mică înălţime. 


clasă (v. fig. 12.30). 

Avionul monoplan, uitat la un mo- 
ment dat, reintră în atenţia construc- 
torilor și zburătorilor prin anii '30. Cu aripă parasol, sus, mediană sau joasă, 
monoplanul ciștigă din ce în ce mai mult teren în luptă cu biplanele. Aviația 
de vinătoare este cea care, adoptind monoplanul, introduce indirect această 
formulă și pentru avionul de acrobație. Marcel Doret (Franța), care iniţial 
pilota un avion de vinătoare Dewoitine D.1 Cl, aduce pe cerul mitingurilor 
aviatice aparatul Dewoitine D.27 (fig. 12.28, a, b, c) special amenajat pentru 
acrobație. Avionul este direct derivat din avionul de vinătoare D.27, construit 
în serie pentru mai multe națiuni europene printre care Franța, Elveţia și 
România. Marcel Doret este unul dintre cei mai valoroși ucrobaţi din Europa, 
stilul lui fiind de ncimitat. În paralel, Michel Dâtroyat prezintă tot un parasol 


166 


Fig. 12.29. Avionul Klemm — 33 şi piloții 

acrobați Max Manolescu (centru), Buriloanu 

Nicolae și Stănescu Victor, din formația 
„Dracii Roşii“, în perioada 1997 — 1939, 


w 


Fig, 12.30. Avionul 'de acrobație Bücker 
Jungmoister remotorizat cu motor modern 
tip Lycoming, participant la Campionatele 
Mondiale do Acrobaţie Aeriană în anii '60-70, 
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da 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa sus. Tren 
de aterizare fix, de tip biciclu cu bechie. Elice bipală cu 
pas fix de 2,3 m diametru. Anvergură: 10,40 m lungime 
3,10 m; înălțime: 3,25 m; suprafață portantă: 19,00 m:; 
masă gol: 335 kg; masă maximă: 585 kg; viteză 
maximă: 115 km/h; viteză ascensională: 1,4 m/s; plafon: 
1000 m (recorduri de altitudine: 2857 m, 3100m, 
3910 m, 6120 m). 


Încărcare alară: 30,79 kg/m2; masa avionului raportată 
la puterea motorului: 7,31 kg/CP (9,75 kg/kW). 


BLERIOT XI — PEGOUD 
FRANŢA 


Avionul Bleriot XI a fost construit în anul 
1909 şi a intrat în istoria aviației prin zborul 
din 25 iulie 1909, cînd constructorul acestuia, 
Louis Blériot, traversează Canalul Minecii pe 
calea aerului, cu avionul de la Calais la 
Dover. Echipat cu mai multe tipuri de motoare 
de 24 CP; 50 CP; 80 CP (18 kW, 37 kW, 60 
kW), aparatul stabilește mai multe recorduri 
de viteză, altitudine şi este cotat ca primul 
avion de acrobație, aceasta datorită lui Pégoud, 
care în anul 1913 pune bazele zborului acrobatic. 
Avionul lui Pégoud, un Blériot XI cu motor 
Gnâme de 80 CP (60 kW), dispunca de 
o structură întărită și profundor cu stabilizator 
cu suprafețe mărite. Cu acest avion, Adolph 
Pegoud execută mai multe turnee acrobatice 
în Europa, zborurile sale inspirînd pe numeroși 
zburători la practicarea zborului acrobatic. 
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NIEUPORT-IV — NESTEROV 
FRANȚA/RUSIA 


Nieuport IV a fost, alături de Blériot XI și 
Blériot XI/2, unul dintre primele avioane care 
au intrat în dotarea mai multor unități militare 
din Franţa și Rusia anilor 1912 — 1913. Cu acest 
tip de aparat, de origine franceză, construit 
în licență la fabrica „„Duks“ din Moscova, 
Piotr Nesterov execută primul luping la 


20 august 1913, deasupra unui teren de zbor de. 


lingă Kiev. Instalaţia de forţă a aparatului era 
asigurată de un motor rotativ cu șipte cilindri 
de tip Gnâme, de 70 CP (52 kW). Avionul, 
cu destinație militară, era cotat drept aparat 
de recunoaștere. Devenit în timpul războiului 
avion de vinătoare, este depășit în performanțe 
de „noile“ aparate biplane Nieuport 11, Nieuport 
Bébé... care vor înlocui monoplanele, instaurînd 
„epoca biplanelor“. 


Avion monoloc, monom to”, monoplan cu aripa sus, Tron 
de aterizare fix, d: tip bi î.., cu bechie prevăzut și cu 
un schiu central, Elice Lip dă de tip „Integra!“ cu pax jix 
de2,5 m diametru. Aavergoă 10,6 m; lungime: 7,8 m; 
suprafați portantă: 21,5 mt; «nasă gol: 4-0 kg; mun 
maximă: 600 ky; viteză masiimă: 110 km/h; viterà 
ascensi nală: 2,5 m/s; plafon: ¿000 m; autonomio de 
zbor: 3 ore, 


Încărcare alară: 27,9 kg/m?; masă raportată: 8,57 kg/CP 
(11,53 kg/kW). 


f 
k 
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Avion monoloc, monomotor, monoplan, cu aripa parasol. 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu, Elice bipală cu pas 
fix. Anvergură: 10,3 m; lungime: 6,5 m; înălțime: 
2,9 m; suprafaţă portantă: 17,5 m?; masă gol: 970 kg; 
masă maximă: 1398 kg; viteză maximă: 290 km/h ; viteză 
minimă: 86 km/h; viteză ascensională, 13,8 m/s; plafon: 
9250 m; distanță de zbor: 595 km. 


Încărcare alară: 79,88 kg/m?; masă raportată: 2,79 
kg/CP (3,73 kg/kW). 


DEWOITINE D-530 (D-27) 
FRANŢA 


Avionul Dewoitine D.27 este derivat din D.1CI, 
al cărui prototip a fost construit în anul 1926. 
Avionul Dewoitine D.27 construit în anul 1930 
devine D272 şi participă la o serie de concursuri 
în Europa și America. Marcel Doret este pilotul 
care a demonstrat publicului eleganța acestui 
avion, pilot prezentat de presa americană 
drept „Campionul lumii la acrobație aeriană“ 
şi recunoscut în Franţa drept „regele acrobaţiei 
aeriene“. 

În urma modificării aripii şi remotorizăzii, 
D. 272 devine D.530. Cu acest avion, care va 
suferi permanent numeroase modificări, echipat 
cu un motor cu 12 cilindri în V, de tip Hispano 
Suiza HS-12 Md de 500 CP (375 kW), Marcel 


Doret participă la majoritatea mitingurilor naționale franceze pînă în anul 1955. În 
prezent, avionul se află expus la „Musée de l'Air“ din Paris. 


AVIA BA-122 
“CEHOSLOVACIA 


Avionul de acrobație Avia BA-122 are la bază, 
avionul de vinătoare ușor Avia BH-21, proiectat 
de inginerul cehoslovac M. Beneš. Aparatul a fost 


testat în anul 1928 de Cunoscutul pilot ac 

Frantisek Novâk, participant i fina ua 
manifestări internaționale (raiduri, concursuri 
Mitinguri). Avionul a corespuns cerințelor și a 
stat la baza tipurilor: BA-122, BA-222. BA. 33 
şi BA-422. Aparatul de bază, BA 122, este 
echipat cu motor în stea, de tip Walter Castor II 
ce 260 CP (192 kW). Pilotat de Frantisek Novák 
BA-122 participă în 1936 la Olimpiada de la 
Berlin. Pentru această întrecere aparatul este 


echipat cu un motor mai puterni Avi {- 
de 420 CP (310 kW). Eee Avia RK-17 


Avion monoloc, monomntor, biplan. 
fix, de tip bierelu, Elice | iv-lă cu pas fix (2:C0 rot/uut a) 


Tren de aterizarea 


Anvergură: 8,85 m: lungi ic: 6 8 

i i 35 m; gi ac: 6,8 m; suprafață portanta: 

Saa masă pol 781 kg; masă maximă: josu ku; 
eza maximă: 270 km/h: viteză ascensiannla. n A 

Sitna e /h; viteză ascensională: N, us, 


Încărcare alari: 50,7 kg/m2; 


KrP e aaa masă raportată: 4,15 


BUCKER Bi-133 „JUNGMEISTER* 
GERMANIA 


Avionul de acrobație Bücker Bii-133 a fost con- 
struit pe baza avionului de școală Bücker Bi-131 
„Jungmann“, care a efectuat primul zbor 
la 27 aprilie 1934. În anul 1935 sînt fabricate 
primele exemplare ale „micuțului acrobat“. 
Echipat cu un motor în stea de tip Siemens 
(Bramo) Sh 14A de 160 CP (120 kW), 
biplanui dispunea de un rezervor de combustibil 
de 90 1. Special pentru acrobație, aparatul 
permite zborul acrobatic și dispunea de un 
carburator special care permite zborul pe spate. 
În versiunile remotorizate, aparatul a fost 
echipat cu motoare Lycoming de 170 CP 
(127 kW) şi Lycoming 10-360 BIA de 180 CP 
(135 kW). În ambele variante, aparatul a fost 
construit îu 1200 exemplare, unul dintre acestea, 
aflîndu-se la Muzeul Tehnic „D. Leonida“ din 
București. 


Avion monoloe, monomotor, biplan. Tren de aterizare 
fix, de tip biciclu. Elice bipală cu pas fix. Anvergură: 
6,6 m; lungime: 6,02 m; înălțime: 2,2 m; suprafață 
portantă: 12 m?; masă gol: 425 kg; masă maximă: 
615 kg; viteză maximă: 220 kmh; viteză minimă: 
90 km/h; viteză ascensională: 7 m/s; plafon: 4500 m; 
distanță de zbor: 500 km. 


Încărcare alară: 51,25 kg/m?; masă raportată: 3,84 
kg/CP (5,12 kg/kW). 


1AKOVLEV UT-1 (AIR-14) 
U.R.S.S. 


Avionul, cu opt recorduri mondiale de viteză, 
distanță și înălțime, UT-1, a fost proiectat 
şi construit în anul 1936. Prototipul a fost echi- 
pat cu un motor M-11 de 100 CP (75kW). La 
producția de serie au fost folosite motoare 
M-11G de 115CP (86 kW) și M-11E de 150CP 
(112 kW). În afara recordurilor, aparatul 
destinat perfecționării piloților de vinătoare, 
era excelent pentru acrobație, fiind întîlnit 
la numeroase mitinguri efectuind demonstrații 
solo sau în grup. Caracteristica aparatului este 
aripa trapezoidală amplasată jos, formulă ce 
va fi păstrată la realizarea avionului de vinătoare 
Tak-1, utilizat în primii ani ai celui de-al 
doilea război mondial. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos, 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală cu pas 
fix. Motor M-11E. Anvergură: 7,3 m; lungime: 5,7 m; 
suprafață portantă: 8,3 m; masă gol: 430 kg; masi 
maximă: 598 kg; viteză maximă: 257 km/h; viteză 
minimă: 80 km/h; viteză  ascensională: 5,7 m/s; 
plafon: 7120 m; autonomie: 3h. 


Încărcare alară: 72 kg/m?; masă raportată: 3,98 k 
(5,34 kg/kW). i dati le 


ROMÂNIA 


Avionul de acrobație ICAR Universal a fost rea- 
lizat la Întreprinderea de Construcții Aeronautice 
Românești din București în anul 1934, avind la 
bază un model biloc realizat în 1932. Noul avion 
a fost echipat cu un motor Siemens Halske 
SH-14a de 150 CP (112 kW). Realizat inițial 
în variantă biloc, avionul este modificat 
special în monoloc pentru formaţia „Dracii 
Roșii“. Cele trei avioane modificate, înmatriculate 
YR-ACA, YR-ACB, YR-ACC sînt nelipsite 
de la mitingurile aviatice din România 
în anii 1934—1937. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Trew 
de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală de tip Heine, 
cu pas fix, de 2,2 m diametru. Anvergură: 12 m; lungime: 
6,75 m; suprafață portantă: 14,4 m?; masă gol: 450 kg; 
masă maximă: 698 kg; viteză maximă: 180 km/h; viteză 
minimă: 70 km/h; plafon: 4000 m; autonomie: 2,5—4ore. 


Încărcare alară: 48,47 kg/m?; masă raportată: 4,65 kg/CP 
(6,23 kg/kW). 
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12.6. Avioanele de acrobație moderne 


Dezvoltarea programelor acrobatice în cadrul competițional desprinde 
avionul de acrobație de avionul de școală, impunîndu-se astfel noi specificaţii. 
Avionul de acrobație modern este cu totul deosebit de celelalte tipuri de avioane 
sportive. Extrem de maniabil, acesta este supus la importante acceleraţii 
de +9 g în timpul evoluţiilor rapide, pe verticală ascendentă sau descendentă, 
Schimbările de direcție, poziție și variațiile de viteză și portanță solicită în 
măsură egală pilotul și avionul, de la structura de bază pină la sistemul comen- 
zilor şi instalațiile motorului. 

Punerea la punct a sistemului de apreciere a evoluţiilor în cadrul competi- 
țiilor de acrobație a deteminat apariția de noi și noi figuri acrobatice, variante 
la figurile de bază ca: lupingul inversat (fig. 12.31, a), lupingul cu răsucire 
(fig. 12.31, b), tonoul pe verticală (fig. 12.32), virajul pe spate, diverse variante 
ale tonoului orizontal (fig. 12.33, a, b, c și d). Apar și unele evoluţii originale: 
optul cuban (fig. 12.34, 4) optul orizontal (fig. 12.34, b), abracadabra 
(fig. 12.35). 


Ẹ 


ja = > 


Fig. 12.31. Variante de luping: 


& — lupingul inversat (din zbor pe spate); b — lupingul cu 
răsucire, 


ea: că 


a Fig. 12.33. Variante de tonou; 
Fig. 12.32, Tononi a - tonou axial; b — tonvu axial din 


putru bucăţi; o — tonou în viraj de 
po verticală, 360°; 4 .— tonou în mpieală. 
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Fig. 12.34. Variante de opt orizontal: 
a -- optul cuban; b — optul orizontal, 


Fig. 12.35. Figura „abracadabra“ pre- 
zentată de sportivii sovietici cu avionul 
IAK-18la primele ediții ale C.M.A.A. 


Organizarea Campionalelor Mondiale de Acrobaţie Aeriană a stimulat 
în mod deosebit dezvoltarea programelor de zbor și a construcțiilor aerona- 
utice sportive. Antrenorii a numeroase echipe de acrobaţi studiază științific 
capacităţile piloților și ale apara- 
telor de zbor, solicită noi avioane 
constructorilor, indicînd chiar noi 
sisteme de comenzi, amenajări 
speciale, aparatele de acrobație 
devenind din ce în ce mai specia- 
lizate. Apar noi avioane din ce 
în ce mai puternice și robuste, 
constructorii încercînd realizarea 
unor rapoarte cit mai favorabile 
kg/CP (kg/kW) și kg/m? (fig. 
12.36). Se experimentează struc- 
turi noi, ușoare și se folosesc 
materiale din tehnologia de virf 
a aeronauticii: materiale compo- 
zite, fibre de carbon, aliaje ușoare 
noi. Constructorii de la firma 
Hirth (R.F.G.) experimentează 
chiar noi sisteme de comenzi, care 
interconectează eleroanele cu vo- 
leţii în manevre conjugate (fig. 
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S 12.37), pentru a se asigura o 


tie Va ia qi a ca i J 2 a RF 
Fig. 12.36. Variația rapoartelor kg/kW şi kg/m eficiență sporită a acestora la 
la avioanele de acrobație prezente Ja edițiile 


C.M.A.A. în decursul anilor (1960 — 1980). executarea unor serii de figuri 
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Fig. 12.37. Sistemul de funcționare a comenzilor conjugate la avionul de acrobație Akrostar: 


A — voleții conjugați la eleroane; Bp — voleții și eleroanele lucrînd în contracomandă cu profundorul la picaj; 
e — voleții și eleroanele lucrînd în contracomandă cu profundorul la cabraj. 


rapide, ca tonoul întrerupt (fig. 12.37, A), în care voleții lucrează ca eleroane 
sau în cabraje (fig. 12.37, B.) și picaje (fig. 12.37, B,) rapide, în care eleroanele 
și voleţii lucrează în contracomandă cu profundorul, amplificind momentul în 
sensul dorit. Sistemul a fost experimentat pe aparatul „Akrostar“, care a dotat 
reprezentativele Republicii Federale Germania și Elveției la mai multe ediţii 
ale Campionatelor Mondiale de Acrobaţie Aeriană (prescurtat CMAA). Preluat 
și dezvoltat, sistemul este întilnit și pe avionale Zlin 526 AFS și Zlin 50, 
produse în uzinele din Cehoslovacia. 


Făcind o retrospectivă generală privind tipurile de avioane participante 
la cele douăsprezece ediții ale CMAA, se poate trasa o linie generală a dezvol- 
tării acestora. De la avioanele de şcoală, amenajate în simpă comandă pentru. 
acrobație de performanţă, din anii '60 (Zlin 126 A, Zlin 226 A, Chipmunk, 
Iak-18, Iak-18P, Iak-18PM, Iak-18P$), s-a ajuns la avioanele de acrobație 
specializate din ediţiile anilor '70 (ZK-VIII, Cranfield, Akromaster, Zlin 50, 
lak-50). Formula avionului de acrobație de performanță s-a desprins de cea 
a avionului de serie, cu excepția aparatelor Zlin 50 și Iak-50, care sint produse 
în mare serie. Sint întilnite în edițiile anilor '70—'80 tot mai multe construcții 
prototip sau de serie mică: Akrostar, Laser 200, lak-55, CAP-21, Extra 230. 

În opoziţie cu noile aparate, un micut biplan, Pitts Special (fig. 12.38, a), 
realizat în anii '60, se prezintă la toate ediţiile CMAA sub culorile americane. 
Ciștigător în ediția a VII-a de la Salon de Provence (Franța — 1972), acest 
avion reuşeşte să claseze pe locuri fruntașe piloții mai multor echipe de acro- 
bație. 

Alături de echipa naţională americană, pilotul constructor amator Kermit 
Weeks prezintă la ediţiile din 1982 şi 1984 două aparate biplane derivate din 
modelul Pitts Special. La ediţia din 1982 acesta prezintă aparatul „Weeks 
Special“ (fig. 12.38, b), dezvoltat direct din Pitts Special S2A, cu structură 
ranforsată și cabină închisă, La oditia din 1984, Weeks, clasat pe un merituos 
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Fig. 12.38. Variante ale avionului Pitts Special: 
a — Pitts Special SIS; b — Weeks Special; o — Weeks Solution. 


loc 3, prezintă un nou aparat „Weeks Solution“ (fig. 12.38, c), mai mare şi 
echipat cu un motor mult mai puternic, un Lycoming 10-540 de 300 CP 
(221 kW), față de Lycoming AEIO-360 de 200 CP (149 kW). Pe Pitts Special 
SIA era instalat inițial un motor de numai 180 CP (132 kW). Se observă linia 
generală de scădere a raportului kg/CP (kg/kW) (v. fig. 12.36, a) prin creșterea 
puterii motorului. Structura noului aparat este capabilă să suporte accelerații 
de +11g. Rezolvarea notează o reabilitare a biplanelor în cadrul competi- 
țional, alături de eleganța participării lor la numeroase mitinguri aviatice, 
unde Pittsul este un avion de atracție. 

n S.U.A. Pittsul se bucură de un interes deosebit, acesta fiind construit 
şi de firma „Christen“, sub denumirea de Eagle (fig. 12.39, b). Trei dintre apa- 
ratele Eagle sînt grupate, sub comanda fostului campion mondial Charlie 
Hillard, în formaţia „Eagles“. Speculindu-se succesul la public al biplanului, 
acesta a fost adoptat de mai multe formaţii de acrobație printre care: Marl- 
boro (v. fig. 12.38, a), Rothmans, Dunlop (fig. 12.39, c), Royal Falcons... 

Numeroși constructori amatori, „îndrăgostiți“ de frumusețea şi eleganța 
biplanelor, şi-au construit astfel de aparate (fig. 12.39, a), participînd cu acestea 
la diverse mitinguri și concursuri, unele speciale pentru biplane. Soluţia pare 
depășită la actualele cerințe ale avionului de acrobație modern, care trebuie 
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Fig. 12.39. Variante realizate în formula biplan a avionului Pitts Special: 


a — avion realizat de un constructor amator american; h — avionul „Eagle“ realizat la firma Christen după 
licenţa aparatului Pitts Special S2A; c — Pitts Special SIS. 


să îmbine eleganța evoluţiilor, cu forța manevrelor pe verticală și siguranța 
manevrelor lente, cu precizia celor rapide. Apariţia noilor generaţii de avioane 
pentru acrobație dovedește clar că în cadrul competițional nu se înscrie numai 
pilotul, ci și mașina zburătoare, aceasta avînd un rol hotăritor în desemnarea 
campionului, alături de măiestria pilotului, acumulată în nenumărate ore de 
antrenament în tehnica pilotajului, perfecționată în ore şi ore de studiu la 
sol și în aer. 

Monoplanul se pare că a dovedit superioritate în cerințele de concurs, 
înregistrindu-se o gamă largă de astfel de aparate. În momentul de față se 
observă două direcții principale de dezvoltare a monoplanelor: monoplanul 
cu aripa jos (fig. 12.40, fig. 12.41) și monoplanul cu aripa mediană (fig. 12.42, 
fig. 12.43, fig. 12.44). 

n fiecare din cele două categorii se observă dubla orientare în ceea ce 
priveşte profilul adoptat pentru aripă, structura aerodinamică principală și 
caracteristică a avionului. La avioanele AȘA-200 (fig. 12.40, a), CAP-2t 
(fig. 12.40, b), Iak-50 (fig. 12.40, d), Stephens Akro (fig. 12.42, a), Laser 200 
(fig. 12.42, b, c), Super Star (fig. 12.43, a), Pace Spirit (fig. 12.43, b), Extra-230 
(fig. 12.43, c), Cranfield, Akromaster constructorii au optat pentru profile 
relativ subțiri, atit pentru aripă, cit și pentru ampenaje. 

De cealaltă parte sint întilnite avioanele cu profile groase, a căror grosime 
relativă este cuprinsă intre 15 şi 18%, ca Akrostar (fie. 12.40, c), Zlin 50 
(fig. 12.40, e, fig. 12.41), Suhoi Su-26 (fig. 12.44) şi Iakovlev Iak-55. 

Toate aparatele prezintă aripi de formă trapezoidală și trenuri de ate- 
rizare de tip biciclu, majoritatea pe urc din titun. Adoptarea trenului de ate- 
rizare de tip fix simplifică aimemele și inatuluțiile, asigură o ușurare a struc- 
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Fig. 12.41. Avionul de acrobație Zlin 50 din dotarea lotului național de acrobație aeriană 
al României. 


turii şi elimină pericolul de avarii ce ar putea apărea din cauza sarcinilor 
din timpul evoluţiilor. 

La ultima ediție a Campionatului Mondial de Acrobaţie Acriană de la 
Békécsasba, Ungaria 1984, clasamentele primilor 24 acrobați din 48 înscriși 
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Fig. 12.40. Avioane de acrobație cu aripa jos: 12.42. Avioane de acrobație 


a — ASA 200; b — CAP-21;c — Akrostar; d — Iak-50; 


Fig. 12,43, Avioane dle acrobafle dlertzate din motelul Laser 200: 


E X s Și SN Sa SN ARO) 
cu aripă mediană derivate din.modelul Stephens Akro: 
a — Stephens Akro; bpc — Laser 200, 


Sa A tia 


n o Buper Mtarj bare priit e Birac, 


(tabelul 12.1) și primelor 10 acro- 
bate din 16 înscrise (tabelul 12.2) 
sint edificatoare pentru necesitatea 
susținerii programului de dezvoltare 
a avionului de acrobație. 

Analizind clasamentul masculin, 
se observă poziția fruntașă a Iak- 
ului 55, care rupe tradiția a peste 50 
de ani în construcția avioanelor de 
școală și acrobație, noul avion fiind 
cu totul deosebit, de la structură, 
la aerodinamică. 

Studiind clasamentul feminim observăm un bun loc 4 al concurentei 
române, Nina Ioniță, care a zburat pe un aparat Zlin 50 LA. 

Pentru edițiile următoare ale CMAA se așteaptă noi apariţii a noi tipuri 
de avioane care să pună în aceeași balanță pe concurenți, ce pot fi ușor sub- 
clasați dacă nu evoluează pe aparate corespunzătoare standardului mondial. 

Analizind exerciţiile campionilor, de asemenea se poate trage aceeași 
concluzie. Programul campionului Petr Jirmus pe Zlin 50 LS (fig. 12.45) 
este edificator în acest sens. Dificultatea figurilor acrobatice libere și impuse 
crește permanent, la realizarea corectă a acestora participind în aceeași 
măsură măiestria pilotului acrobat, calitățile aparatului și, în unele cazuri, 


Fig. 12.44. Avionul de acrobație Suhoi Su-26. 


Tabelul 12.1 
Clasamentul masculin la ediția din anul 1984 a CMAA 


a a i 


R N 
Locul Concurentul Țara Avionul i unei ajut oo 
ținut 
| 
I Petr Jirmus R.S.C. Zlin 50ŁS 16 602,7 
TI Manfred Stroessenreuther R.F.G. Zlin 50LS 16 288, 1 
III Kermit Weeks S.U.A. Weeks Solution 16 168,0 
4 Henry Haig S.U.A. Superstar 16 000,1 
5 | Wiktor Smolin U.R.S.S. Iak-55 15 939,7 
6 Eric Miller Elveţia Extra 230 15 887,2 
7 | Nikolai Nikitiuk U.R.S.s. Iak-55 15 642,1 
8 | Frank Fry Australia, Laser 15 639,2 
9 | Alan Bush S.U.A. | Pitts SS 15 554,2 
10 Harold Chappell S.U.A. Pitts Si 15 505,6 
11 | Louis Pena Franța CAP-21 15 490,0 
12 Peter Bessenyei R.P.U. Zlin 50LA 15 297,7 
13 | Laszlo Toth R.P.U. Zlin 50LA 15266,1 
14 Patrick Paris Franța CAP-21 15 247,5 
15 | Andras Molnar R.P.U. Zlin 50LA 15 232,5 
16 Pavel Cico R.S.C. Zlin 50LS 15 097,1 
17 Jiri Sater R. S.C. Zlin 50LS 15 092,4 
18 Walter Extra R.F.G. Extra 230 14 967,5 
19 Miroslav Srnec R.S.C. Zlin 50LS 14 924,5 
20 Sergio Dallan Italia CAP-21 Exp. 14 867,6 
21 Geofrey Selvey Australia Pitts S1 14 867,6 
22 Gene Beggs | SUA, Pitts T 14 766,6 
23 Georges Muzergues Franța CAP-21 14 704,0 
24 Juirgis Kairis U.R.S,S. Su-26 14 694,8 
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Tabelul 12.2 
Clasamentul feminin la editia din anul 1984 a CMAA 


<< aaee eea 


Locul Concurenta Țara Avionul piei e n 
za BEDES 

I Halide Makagonova U.R.S.S. Tak-55 15 001,9 

II Liubow Niemkova U.R.S.S. Iak-55 14 567,7 

II Debbie Rihn S.U.A. Pitts S1 14 508,9 

4 Nina Ioniță România Zlin 50 LA 14 148,9 

Catherine Maunoury Franța CAP-21 14 140,2 

6 | Linda Meyers S.U.A. Weeks Spec. 13 983,3 

7 Marianne Maire Franța CAP-21 13 929,0 

8 Valentina Jaikova U.R.S.S. Iak-55 13 549,5 

9 J. Pfile S.U.A. Pitts S1 12 056,9 

10 J. Sablikova R. S.C. Zlin 50 LA 11 999,8 


chiar condițiile mediului, viteza și direcția vintului putînd ajuta la executarea 
corectă a unor figuri acrobatice, (fig. 12.46). 

Alături de antrenori și sportivi, constructorii caută în continuare soluția 
optimă pentru avionul de acrobație modern. Constructorii sovietici au optat 
pentru soluția unei instalaţii de forță puternice pe o structură rezistentă, 
metalică, de tip cocă la Iak-55 (fig. 12.47) și de tip grindă cu zăbrele, cu panouri 
de acoperire metalice și materiale compozite cu mase plastice, în cazul apa- 
ratelor Su-26, cu aripi și ampenaje pe structuri multilonjeroane, acoperite cu 
tablă din aliaje ușoare și, respectiv, pe structură integrală din masă plastică, 

Constructorii americani dezvoltă în continuare, paralel cu unele soluții 
prototip de monoplane, soluția biplan a aparatului Pitts Special, realizat în 
peste 1500 exemplare. Aparatele Pitts Special S1S, Pitts S2A și Christen Eagle 
prezintă structuri metalice de tip grindă cu zăbrele (fig. 12.48) la fuzelaje 
şi structuri mixte, metal și lemn, la aripi. Aparatele sînt acoperite cu diverse 
capotaje ușoare, din metal și mase plastice, iar suprafețele portante și de 
comandă sînt învelite cu materiale textile. 

Concursurile și piloții vor demonstra justețea soluțiilor, totul în condițiile: 
extrem de complexe ale regulamentelor de desfășurare și apreciere ale Cam- 
pionatelor Mondiale de Acrobaţie Aeriană. 


În afara Campionatelor Mondiale de Acrobaţie Aeriană, la fel de impor- 
tante sînt și Campionatele Naționale, ce se desfășoară în fiecare țară și o serie 
de alte competiţii internaţionale ce reunesc sportivi din numeroase țări, multe: 
dintre acestea devenind tradiționale. Balcaniada Aeronautică, competiție ce: 
reunește sportivi din România, Bulgaria, Grecia, Turcia și Iugoslavia la probele: 
de planorism, parașutism, aeromodelism și acrobație aeriană, este dominată, 
in special la acrobație aeriană, de sportivii din România. În edițiile acestei 
competiţii, sportivii români Mihai Albu, Marcel Mitu, Milu F ețeanu şi Nina 
Ioniță au obținut numeroase titluri de campioni balcanici și medalii de aur, 
argint și bronz, clasindu-sc cu regularitate pe locurile fruntașe. 

Din anul 1972 se simte o tot mai importantă participare a lotului naţional 
al României la C.M.A.A. şi alte competiții internaționale și europene. Conduși 
de antrenorul Constantin Manolache, maestru emerit al sportului, aceștia 
obțin locuri din ce în ce mai bune, sportivii români ciștigînd tot mai mult 
prestigiu în activitatea internaţiofală, În unul 1981 la C.M.A.A. din Austria 
echipa României se claseuză pe locul cinei din 14 naţiuni participante. 
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Fig. 12.45. Unul dintre programele campio- 
nului Petr Jirmus pe avionul Zlin 50 la ediția, 
din 1984 a C.M.A.A. 
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v = 250 km/h] 


Fig. 12.46. Executarea urcării 
pe verticală cu viteză redusă, 


în condiţiile unui vînt laminar . 


cu viteză constantă de 10 m/s, 

avionul Zlin 50 păstrindu-se 

în limite maniabile, la o exc- 
cutare corectă a figurii. 


Fig. 12.48. Structura avionului de nerobaglo Christen Eagle, realizat după modelul Pitta 


Special S2A, 
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Avion monoloc, monomotor, biplan. Tren de aterizare fix, 
de tip biciclu. Anvergură: 5,28 m; lungime: 4,73 m; înăl- 
time: 1,91 m; suprafaţă portantă: 9,15 m2; masă gol: 
326 kg; masă maximă: 520 kg; viteză maximă: 285 km/h; 
viteză de croazieră: 227 km/h ; viteză minimă: 103 km/h; 
viteză ascensională: 13,6 m/s; plafon: 6800m; auto- 
nomie: 500 km. 


Încărcare alară: 56,83 kg/m?; masă raportată: 2,88 kg/CP 
(3,88 kg/kW). 
Factor de sarcină: -+9/-—4,5. 


PITTS SPECIAL S1S 
S.U.A. 


Prototipul biplanului Pitts Special a fost pro- 
iectat în anii 1943 — 1944, cînd aparatul dispunea. 
de un motor Continental de 90 CP (67 kW). 
Aparatul este certificat pentru construcțiile de 
amatori din S.U.A. în variantele SID şi SIE. 
Varianta S1S este produsă în piese și disponibilă 
montării de către constructorii amatori. Insta- 
lația de forță este asigurată de motoare mai 
puternice, de tip Lycoming 10-360 de 180 CP 
(134 kW). Micul biplan este prevăzut cu eleroane 
pe ambele planuri şi este capabil de evoluţii 
la acceleraţii de +9 g, —4,5 g. Deosebit de 
maniabil, aparatul se află în dotarea mai multor 
echipe de acrobaţi din S.U.A., Canada, Anglia, 
Australia, R.F.G., Elveţia, Noua Zeelandă. 
În anul 1972 Charlie Hillard și Gaffaney Mary 
obțin titlurile de campioni mondiali evoluînd 
pe aparate SI1S. 
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DE HAVILLAND AIRCRAFT OF CANADA 
DHC-1 CHIPMUNK 
CANADA 


Prototipul seriei DHC-1 a efectuat primul zbor 
în mai 1946, echipat cu un motor Gipsy Major Ic 
de 142 CP (106 kW). Aparatul biloc a stat 
la baza unor serii de aparate de şcoală, fiind 
realizat în 1250 exemplare în Canada și Anglia. 
Datorită calităților de zbor, aparatul a fost 
echipat special pentru acrobație de înaltă clasă 


în variante  monoloc, suferind, pe lingă- 


remotorizări, și diverse modificări structurale 
și aerodinamice. Varianta Super Chipmunk 
DH 1B2 este echipată cu un motor Lycoming 
Go 435-C2B de 260 CP (195kW), performanțele 
fiind mult superioare variantelor de şcoală. 
Aparatul a fost destinat participării la CMAA 
din anii 1966 și 1968 a concurentului american 
Harold Krier. În imagine este prezentat aparatul 
„Super Munk“ pilotat în zbor pe spate peste 
Canlul mînecii de pilotul Nigel Brendish, 
actual campion de durată în zbor pe spate. 


Avion biloc (monoloc), monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare fix (neescamotabil), tip bieiclu, 
Anvergurâ: 10,46 m (9,65 m); lungime: 7,75 m (8,23 m); 
înălțime: 2,13 m (2,13 m); suprafață portantă: 16 mi 
(15,9 m?); masă gol 526 kg (712 kg); masă maximă 
875 kg (907 kg); viteză maximă: 223 km/h (300 km/h); 
viteză minimă: 85 km/h (85 km/h); viteză ascensională: 
4,5 m/s (12 m/s) plafon: 5250 m (7160 m); distanță 
de zbor: 780 km (1000 km) 


Încărcare alară: 54,7 kg/m? (56,6 kg/m?); masă raportată: 
6,15 Kg/CP (3,48 kg/CP); 8,25 kg/kW (4,65 kg/kW). 


Avion monoloc, monomotor, monoplan, cu aripa jos. 
'Tren de aterizare escamotabil, de tip triciclu. Anvergură: 
10,80 m; lungime: 8,38 m; înălțime: 3,35 m; suprafaţă 
portantă: 16,5 m2; masă gol: 780 kg; masă maximă: 
1100 kg; viteză maximă: 320 km/h; Viteză de croazieră: 
265 km/h; viteză minimă: 90 km/h ; viteză ascensională: 
10,00 m/s; plafon: 5000 m; distanță de ztor: 800 km, 


Îucărcare alară: 66,5 kg/m?; masă raportată: 3,67 kg/CP 
(4,88 kg/kW). 
Factor de sarcină: +9/—6. 


JAKOVLEV lak-18PM 
U.R.S.S. 


Ediţia a IV-a a CMAA de la Moscova, 1966, 
a marcat un important succes al constructorilor 
și zburătorilor sovietici. Pilotînd un avion 
Jak-18PM, V. Martemianov devine campion 
mondial, la fel şi coechipiera acestuia, 
G. Kortsuganova, la probele pentru femei. 

lak-18PM este o versiune a avionului 
de acrobație Iak-18P, realizat special pentru 
acrobație de performanţă în anul 1959. La edițiile 
anterioare lak-18P se prezintă bine, dar nu 
reușeşte să depășească punctajul realizat de cehi, 
unguri și spanioli, care au evoluat pe aparate 
de tip Zlin 126A și Zlin 226A. lak-18PM va sta 
la baza generațiilor următoare de aparate 
de acrobație de înaltă clasă: Iak-18PS, Iak-50, 
ce se vor clasa în fruntea clasamentelor 
la ediţiile a VI-a şi a VIll-a. Avionul este 
echipat cu un motor de tip AI-14 RF de 300 CP 
(225 kW). 


JAKOVLEV lak-50-prototip 
U.R.S.S. 


Construcţiile Iakovlev, cunoscute în întreaga 
lume, au la bază avionul de şcoaă, biloc, Iak- 18, 
construit în anul 1946. Dezvoltat într-o gîndire 
sistemică, motorizat corespunzător şi permanent 
adaptat la noile cerințe ale programului, Jak- 18 
este construit în numeroase variante: lak-18, 
Iak- 18U, Iak-18A, Iak-18P, Iak-18PM, Iak-18PS 
lak-18T. Avionul lak-50 s-a construit în mai 
multe variante prototip și în mare serie. Complet 
metalic, cu aripa cu diedru mic, aparatul și-a 
dovedit calitățile în mai multe ediții ale CMAA, 
surclasînd concurenți potenţiali, forțind astfel 
numeroși constructori la realizarea de noi 
şi noi aparate competititive. Realizat în mare 
serie, Iak-50 a dat posibilitatea antrenării unui 
foarte mare număr de piloți de performanță 
din U.R.S.S., R.D.G și Polonia. Instalaţia 
de forță este asigurată de un motor M-14P 
de 360 CP (265 kW). 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jon, 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală cu pas 
variabil. Anvergură: 9,50 m; lungime: 7,68 m; înălțimo: 
3,10 m; suprafață portantă: 15,00 m?; masă gol: 765 kg; 
masă maximă: 900 kg; viteză maximă: 420 km/h; viteră 
minimă: 70 km/h; viteză ascensională: 16,00 m/s; 
plafon: 5500 m; distanță de zbor: 500 km, 


Încărcare alară: 60 kg/m?; masă raportată: 2,5 kg/CP 
(3,4 kg/kW). 


Factor de sarcină: +9/-—6. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Tren de aterizare escamotabil, de tip biciclu. Elice bipală 
V-530 TAD-35 de 2,4 m diametru cu reductor R-2 și pas 
variabil. Anvergură: 9,5 m; lungime: 7,68 m; înălțime: 
2,25 m; suprafaţă portantă: 15,00 m?; masă gol 765 kg; 
masă maximă: 900 kg; viteză maximă: 420 km/h; viteză 
de croazieră: 320 km/h; viteză minimă: 70 km/h; 
viteză ascensională: 16 m/s; plafon: 5500 m; distanţa 
de zbor: 500 km. 


Încărcare alară: 60 kg/m?; masă raportată: 2,5 kg/CP 
(3,4 kg/kW}. 
Factor de sarcină: +9/—8. 


JAKOVLEV lak-50 
U.R.S.S. 


Ediția a VII-a de la Kiev, 1976, a CMAA 
se dovedește din nou deosebită pentru echipele 
sovietice, Viktor Lezko şi Lidia  Jaikova, 
zburînd pe aparate de tip lak-50, clasîndu-se 
în fruntea clasamentului și obţinînd titlurile 
supreme de campioni. Avioanele din producția 
de serie erau echipate cu motoare M-14P de 360 
CP (265 kW) și nu prezentau amenajări speciale. 
Trenul de aterizare, de tip biciclu, era escamo- 
tabil, Complet metalic, avionul prezintă o aripă 
fină cu profil Clark Yh, cu grosimea relativă. 
de 14,4%, la încastrare și 9% la vîrful planurilor. 
Depășit în ediția a X-a de Zlin 50, Iak-50 
revine în fruntea clasamentului în anul 1982, 
cu prilejul ediției a XI-a a CMAA din Austria. 
La această ediție, Mihail Molcsanjuk testează, 
în condiții de concurs prototipul unui nou aparat 
de acrobație, lak-55, care a fost trecut în produc- 
ție de preserie pentru campionatul de acrobație 
din 1984, unde a avut o comportare notabilă. 
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ZLIN 526A / 526AS / 526AFM 
R.S.C. 


Rezultat al unei evoluţii cu serioase baze teh- 
nice, avionul de acrobație Zlin 526AS are la bază 
experiența acumulată de constructorii de la 
uzinele „Moravan“. Primul campion mondial 
ła acrobație, Ladislav Bezak, și-a cîștigat titlul 
zburînd pe un avion de școală Zlin 2261. 
„Tren€r-6“, construit în anul 1956. Uzinele. 
„Moravan“ construiau încă din anul 1946 
în producție de serie avionul de școală Zlin 122. 
Au urmat variante din ce în ce mai evoluate: 
Z-26 „Trenér“, Z-126 „Trenér-2“, Z-226A 
„Akrobat“, Z-226 AS „Abkrobat Special“, Z-226T 
„Trenr-6“, Z-326 „Trenér Master“, Z-326A 
„Akrobat“, Z-526, Z-526A „Akrobat“, Z-526AS 
„Akrobat Special“, ... Zlin 526AS este echipat 


cu un motor Walter Minor GIII de 160 CP 
(118 kW). 


Avion monoloe, monomotor, monoplan cu aripa is 
Tren de aterizare esamotabil, de tip biciclu, Ellos 
bipală cu pas variabil și regulator de turație, 
Anvergură: 10,59 m; lungime: 7,8 m; suprafață 
portantă: 15,45 m?; masă gol: 650 kg; masă maximă: 
780 kg; viteză maximă: 240 km/h; viteză de croa. 
zieră: 208 km/h; viteză ascensională: 6,00 m/s; 
plafon: 6000 m; distanţa de zbor: 850 km; 


Încărcare alară: 50,5 kg/m?; masă raportată: 4,87 
kg/CP (6,6 kg/kW). 
Factor de sarcină: +6/—3. 
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Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Tren 
de aterizare escamotatil, de tip biciclu. Elice bipală 
Avia V-503A cu pas variabil și regulator de turație. 
Anvergură: 8,84 m; lungime: 7,81 m; înălţime: 1,90 m; 
suprafaţă portantă: 13,8 m*; masă gol: 605 kg; masă 
maximă: 840 kg; viteză maximă: 350—305 km/h; 
viteză de croazieră: 216 km/h; viteză minimă: 100 km/ 
viteză ascensională: 9,0 m/s; plafon: 5800 m; distanță 
de zbor: 700 km. 

Încărcare alară: 60,86 kg/m?; masă raportată: 1,3 —4,66 
ku/CP (6,22 kg/kW). 

Factor de sarcină: 1+-7/—4,5. 


ZLIN 526AFS 
R.S.C. 


Cu modelul Zlin 526AFS, construit în anul 
1970, constructorii de la Uzincle „Moravan“ 
încearcă să dea un răspuns competent la pro- 
gramul de acrobație modern. Prevăzut cu o aripă 
total nouă, cu profil gros, cu anvergura mai mică, 
de 8,84 m, cu eleroane și flapsuri interconec- 
tabile, Zlin 526AFS se fabrică în serie. În primii 
doi ani de producție s-au construit 45 exemplare, 
iar apoi producția a continuat susținut, 
aparatele echipînd formațiile de acrobație 
a mai multor țări socialiste, Cehoslovacia, 
România, Germania Democrată, Polonia, 
Ungaria şi fiind testate de diverşi piloți 
particulari din Anglia, Italia, S.U.A, Franţa. 
Echipat cu un motor Avia M-137 de 180 CP 
(135 kW), aparatul demonstrează reale calități 
pentru acrobație. 


ZLIN 50 
R.S.C. 


Paralel cu producția de mare seric a avioanelor 
de școală și de acrobație, din anul 1073 se încep 
la uzinele „Moravan“ studiiie pentru un avion 
«de acrobație de performanţă, capabil să concureze 
în condiții egale cu celelalte aparate înscrise 
la CMAA. Astfel în anul 1975, la 1S iulie, Ziin 50 
efectua primul zbor de incercare. După teste, 
aparatul este construit în serie restrinsă pentru 
echipele de piloți acrobaţi din România, Polonia, 
Ungaria, R.F.G. şi alți concurenți individuati ... 
Aparatul, total nou, este echipat cu un motor 
Avco Lycoming AEIO-540-D4B5 cu reductor, 
de 260 CP (195 kW). Aripa cu profil gros, 
NACA 0918/0012, este prevăzută cu suprafeţe 
de comandă interconectabile. Aparatul se află 
în fruntea clasamentelor CMAA la edițiile 
a IX-a, a N-a șia XI-a. 


Avion monolec, monomotor, monoplan cu aripa jos, 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu pe arc din titan, Elice 
tripală de tip Hoffmann HO-V 123K-F/200 ANI, 
Auvergură: 8,58 m; lungime: 6,62 m; înălțime: 1,98 m; 


suprafaţă pertantă: 12,5 mê; masă gol: 570 kg; nuusă 
maximă: 720 kg; viteză maximă: 300 km/h (5447 km/h}; 


viteză de croazieră 


240 km/r ; viteză minimă: 98 km/h; 
viteză ascensională: 12 m/s; plafon: 6000 m; distanţă 
de zbor: 640 km. 

Incărcare alară: 57,6 kg/m*; masă raportată: 2,76 kg/CP 
(3,71 kg/kW). 

Factor de sarcină: +9/—6. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală Hartzell 
HC-2yF-4 cu turație constantă. Anvergură: 8,28 m; 
lungimea: 6,11 m; înălțime: 1,78 m; suprafață portantă: 
10,34 m”; masă gol: 520 kg; masă maximă: 630 kg; 
viteză maximă: 305 km/h ; viteză de croazieră: 273 km/h; 
viteză minimă: 95 km/h; viteză ascensională: 14,3 m/s; 
plafon: 6000 m; distanță de zbor: 610 km. 

Încărcare alară: 60,93 kg/m?; masă raportată: 2,86 kg/CP 
(3,81 kg/kW). 

Factor de sarcină: +8/—6. 


HIRTHIAKROSTAR 
R.F.G. 


Prototipul aparatului Hirth Akrostar a efectuat 
primul zbor la 16 aprilie 1970, la acea dată 
pe banda de montaj aflindu-se alte nouă aparate 
destinate echipării reprezentativelor de acrobație 
aeriană din R.F.G. și Elveţia. De concepție 
total nouă, aparatul prezintă eleroane și voleț: 
cu sistem de interconexiune, și prolundor de tip 
basculant. Pentru aripă a fost ales un profil 
simetric, cu grosimea relativă de 18%. Avionul 
prezintă reale calități de zbor acrobatic. 
Instalaţia de forță este asigurată de un motor 
Franklin 6A-350 Cl de 220 CP (165 kW). 


KZ-VIII 
DANEMARCA 


Prezent la ediția din anul 1968 a CMAA avionul 
KZ-VIII a fost pilotat de acrobaţi din Elveţia 
şi Anglia. Special construit pentru acrobație 
de performanță, avea aripa, cu profil subțire cu 
eleroane și flapsuri interconectabile, fiind unul 
dintre primele aparate pe care s-a experimentat 
acest sistem, preluat apoi de alți constructori. 
Instalaţia de forță era asigurată de un motor 
DH Gipsy Major 10 de 145 CP (109 kW), care 
antrena o elice din lemn cu pas fix. Ușor 
și elegant, din materiale tradiționale, aparatul 
este un ultim reprezentant al avionului 
de acrobație „clasic“. Apariţia în competiţii 
a noilor generații de avioane de acrobație 
a determinat renunțarea la construirea în serie 
a aparatului KZ-VIII. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Tren 
de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală cu pas fix, 
Anvergură: 7,2 m; lungime: 5,75 m; suprafaţă portanta: 
8,65 m?; masă gol: 407 kg; masă maximă: 540 kg $ vitork 
maximă: 275 km/h; viteză de croazieră: 250 km/h; 
viteză minimă: 75 km/h; viteză ascensională: 8 m/s, 


Încărcare alară: 62 kg/m?; masă raportată: 3,9 kg/CP 
(5,27 kg/kW). 
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Avion  monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală tip 
74 Hartzell. Anvergură: 9,15 m; lungime: 7,92 m; 
înălțime: 1,98 m; suprafaţă portantă: 11,51 mł; masă 
gol: £89 kg; masă maximă: 714 kg; viteză maximă: 
310 km/h; viteză minimă: 98 km/h; viteză ascensională: 
11 m/s; plafon: 5500 m; distanță de zbor: 890 km. 


SPINKS AKROMASTER 
S.U.A. 


Spinks Akromaster, realizat de M. H. Spinks, 
a fost prezentat la ediția a Vl-a a CMAA 
de la Hullavington — Anglia, pilotat de Charlie 
Hillard, participant și Ja ediţiile anterioare 
din 1966 şi 1968. Alături de Pitts Special, de 
Haviland Chipmunk şi Bücker Tungmeister, 
Akromaster a fost introdus în echipa S.U.A. 
ca acrobat specilizat. Akromaster era cchipat 
cu un motor I.ycoming AIO-360-A1A de 200 
CP (150 kW). Aripa prezenta un profil subțire 
de tip NACA 23013 la încastrare şi NACA 


21315 la capul planului; profundorul extrem de 
subțire, NACA 66009. 


Încărcare alară: 62 kg/mř; masă raportată: 3,5 kg/CP 
(4,76 kg/kW). 


Factor de sarcină: 1+9/—9. 
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KRAFT SUPER FLI 
S.U.A. 


Avionul de acrobație Super Fli a fost proiectat 
și construit de Phil Kraft, fost campion de aero- 
modele  radiocomandate. Aparatul a efectuat 
unele zboruri în anul 1974 şi a fost prezentat 
la multe ediții ale concursurilor americane de la 
Oshkosh, unde a fost apreciat pozitiv de nume- 


roși piloți acrobați americani. Aparatul poate fi | 


construit şi de amatori, planurile acestuia fiind 
certificate de EAA (Experimental Aircrafts Aso- 
ciation) și de FAR pentru construcțiile de ama- 
tori. Aparatul prezintă o aripă cu profil gros, 
NACA 63018 la încastrare și NACA 63015 la 
“iriul planului, aceasta fiind prevăzută doar cu 
eleroane. Instalaţia de forță este asigurată 
de un motor Avco-Lycoming I10-360-AlLD 
de 200 CP (150 kW). 


w 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripă jun, 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală 
Hartzell. Anvergură: 7,47 m; lungime: 6,10 m; înălțime: 
1,75 m; suprafaţă portantă: 9,61 /m2; masă gol: 448 ky; 
masă maximă: 635 kg; viteză maximă: 322 kmh; viteaă 
de croazieră: 265 km/h; viteză minimă: 65 km/h: 
viteză ascensională: 15,2 m/s; plafon: 3660 m; distanță 
de zbor: 483 km, 


Încărcare alară: 66 kg/m?; masă raportată: 3,17 ky/CP 
(4,2 kg/kW). 
Factor de sarcină: +9/—9. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice  tripală 
Hartzell HC-C2YF de 1,9 m diametru. Anvergură: 10 m; 
lungime: 8,05 m; înălțime: 2,7 m; suprafață portantă: 
15 m?; masă gol: 770 kg (850 kg); masă maximă: 920 kg 
(1000 kg); viteză maximă: 245 km/h (275 km/h); 
viteză minimă: 84 km/h (90 km/h); viteză ascensională: 
7,3 m/s (12m/s) ; plafon: 5000 m; distanţă de zbor: 200 km. 


"Încărcare alară: 61 kg/m? (66 kg/m?); masă raportată: 
4,6 kg/CP (3,57 kg/CP); 6,13 kg/kW (4,78 kg/kW); 
Factor de sarcină: +9/—6 (+7/—4). 
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CRANFIELD A1 
ANGLIA 


Cranfield Al, avion ideal de acrobație, este de 
fapt rezultatul proiectului de diplomă al studen- 
ţilor G. Potter și R. Ward de la Cranfield 
College of Aeronautics din Anglia. În probleme de 
pilotaj a fost consultat Neil Wililams, pilot acro- 
bat pe Zlin. Motorul indicat a fost un RR Con- 
tinental 10 360D de 200 CP (150 kW). Primele 
zboruri au fost efectuate, în anul 1969, aparatul 
nereușind să se ridice peste nivelul tehnic 
al celorlalte avioane de acrobație. Prezentat 
la ediția a VIII-a a CMAA dela Kiev, aparatul 
se dovedește submotorizat și în anul 1977 
se echipează cu un nou motor, Lycoming 10540D 
de 280 CP (209 kW). În cele două variante, 
MKI și MkII, aparatele au fost încercate în zbor 
de Neil Williams și Alan Curtis, în competiții 
aparatele nereușind să ajungă pe locurile 
iruntașe. 


MUDRY CAP-20 
FRANŢA 


Primul zbor al prototipului CAP-20 a fost 
efectuat la 29 iulie 1969, de atunci aparatul 
participînd la toate edițiile CMAA în diverse 
variante, suferind modificări de structură, 
aerodinamică şi  remotorizări, CAP-20 este 
echipat cu un motor Lycoming  AI0-360 
de 200 CP (150 kW), iar CAP-20L cu motor 
AIO 360 de 180 CP (134 kW). În producția 
standard se revine la motorul de 200 CP 
(150 kW), avioanele CAP-20 LS-200 fiind 
produse în serie restrînsă. 


Încărcare alară:: 70 kg/m? (57,6 kg/m?); masă raportată: 
3,8 kg/CP (3,33 kg/CP); 5,06 kg/kW (4,47 kg/kW). 
Factor de sarcină: +8/—6. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa’ :fos 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice Pipală Hartzel 
HC-C2YK-1B de 1,83 m diametru. Anvergură: 8,04 m 
(7,43 m); lungime: 7,21 m (7,05 m) înălțime: 2,55 m 
(2,55 m); suprafață portantă: 10,85 m? (10,4 m2); masñ 
gol: 614 kg (460 kg); masă maximă: 760 kg (600 kg); 
viteză maximă: 300 km/h (283 km/h); viteză de croazieră: 
270 km/h (265 km/h); viteză minimă: 95 km/h (85 km/h); 
viteză ascensională: 10 m/s (13 m/s); plafon: 8000 m. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 

Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală 

de tip Hartzell (bipală cu pas fix de tip Hoffman). 

Anvergură: 8,08 in (7,47 m); lungime: 6,45 m (6,46 m); 
înălțime: 1,52 m (1.52); suprafață portanlă: 9,2 m? 

(9,2 mt); masă gol: 490 kg (420 kg); masă maximă: 

600 kg (540 kg) ; viteză maximă ; 320 km/h (350 km/h); 
viteză minimă: 85 km/h (90 km/h); viteza asceusi= 

onală: 14 m/s (13 m/s). 


MUDRY CAP-21 
FRANȚA 


Fuzelaju! și instalația de forță de la avionul 
CAP-20L au stat la baza a două noi arivane 
de acrobație: ASA-200 și CAP-21, menite să 
facă față în competițiile internaționale la noile 
cerinţe ale programelor de acrobație. La aparatul 
ASA-200 constructorii au optat pentru o aripă 
trapezoidală cu profil NACA 23015-23012. 
Pentru avionul CAP-21 este ales un profil 
special V16F, aceasta fiird prevăzută cu ele- 
roane interconectabile cu voleții pe tot bordul 
ce fugă. La ASA-200 aripa este prevăzută doar 
cu eleroanc. Ambele aparate participă la edițiile 
CMAA din anii 1980, 1082 şi 1984. La ultima 
ediție a CMAA, Louis Pena se clasează pe locu) 11 
în clasamentul general, pilotind un avion 
CAP-21. 


Îucărcare alară: 65,21 kg/m? (28,12 ku/m?); masă raportată: 
3 kg/CP (2,7 kg/CP); 4 kg/kW (3,6 kg/kW). 
Factor de sarcină: +8/—6 (-4-9/—7). 


STEPHENS AKRO 

S.U.A. 

C. L. Stephens a proicetat”și construit în anul 
1907 aparatul ce avea să transmită o nouă 
direcție în soluția avionului de acrobație spe- 
cializat, Stephens Akro, carea stat la baza unei 
largi generații de avioane cu aripă mediană: 


laser 200, Super Star, Diabolo, Extra 230, 


Pace Spirit, realizate în mai multe variante 


prototip, la care au fost adoptate diverse proliluri 
petru aripi şi diverse motoare, în general 
puternice.  Utiliziad tehnologii moderne, Ste- 
phens foloseşte pentru aripă un profil subțire 
NACA 23012; direcția și profundorul prezintă 
profiluri foarte subțiri,  hobanate, pentru 
& se asigura rezistenţa la solicitări în timpul 
cviluțiilor. Instalaţia de forță este asigurată 


«io un motor Lycoming AIO 360 ALA de 180 CP 
(134 kW). 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa mediană, 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu, Elice bipală de 1,8 m 
diametru, Anvergură: 7,47 m (7,4 m); lungime: 8, a m 
(5,4 m); înădţime: 1, 75 m (1,9m); suprafață portantă: 
8,7 m? (9 m?); masă gol: 376 kg (430 kg); masă maximă: 
500 kg (620 kg); viteză maximă: 270 km/h; viteză 
minimă: 90 km/h; viteză ascensională: 15 m/s; plafon: 
6000 m; distanță de zbor: 560 km. 


Încârtare alară : 57,5 kg/m? (68,88 kg/m); másb 
raportată: 2,8 kg/CP (3,1 kg/CP); 3,7 kg/kW (4,1 kg/MW), 
Factor de sarcină: +12/-—-11 (+7/—6). 


STEPHENS-LCUDENSLAGER LASER 200 
S.U.A. 


Laser 200 este rezultatul modificării avionuiui 
construit de C. Stephens, la cererea lui Leonard 
(Leo) Loudenslager, pilot acrobat din S.U.A. 
J.oudenslager este cel care în 1976, la CMAA de 
la Kiev, a demonstrat necesitatea de suprafețe 
vitrate suplimentare, care să asigure o mai bună 
evaluare a poziţiei în zbor de către piloți în 
timpul eroluţiilor. Laser 200 era prevăzut cu 
ferestre laterale la nivelul podelei și o fereastră 
pe intradosul fuzelajului. Tot pentru orientare 
în zbor, acesta introduce pătratul cu diagonale 
de.la capul planului în locul liniilor trasate 
pe plexiglasul lateral al cabinei. Instalaţia. 
de forță este asigurată de un motor Lycoming 
I0 360 AIA de 200 CP (150 kW). 


Avion monoloc, monomotor, mcnoplan cu aripă mediană. 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală de tip 
Sensenich 7660 EM8 de |1,93m diemeiru. Anvergură 
7,47m ; lungime: 6,10m ; înălțime ; 1,93m ; suprață portan- 
tă: 8,7 m; masă gol: 384 kg; masă maximă: 499 ka; 
viteză maximă: 322 km/h; viteză de croazieră: 274 km/h; 
viteză minimă: 105 km/h; viteză ascensională: 14 m/s. 
Încărcare alară: 57,35 kg/m?; masă raportată: 2,49 kg/CP 
(3,32 kg/kW). 

Factor de sarcină: +10/—10. 


JAKOVLEV lak-55 
U.R.S.S. 


Avionul de acrobație Iak-55 a efectuat primele 
zboruri în anul 1981 și a fost prezentat oficial la 
a Xl-raediţie a CMAA de la Spitzerberg- Austria, 
1982, unde aparatul a fost pilotat de pilotul de 
încercare Mihail Molcsanjuk. Ia ediția a XII-a 
A CMAA Uniunea Sovietică aliniază echipele 
pe avioane lak-55, la această ediție aparatele 
Iak-50 lipsind. Piloții se clasează pe locuri frun- 
taşe: Halide Makagonova locul I în clasamentul 
general feminin, Viktor Smolin pe locul V și 
N. Nikitiuk pe locul VII în clasamentul general 
masculin. Aparatul, cu totul deosebit de celelalte 
avioane Iak, prezintă o structură cu elemente 
din titan, învelișuri metalice, o aripă cu profil 
gros NACA 23018 pe toată anvergura. Pentru 
profundor și ampenajul vertical constructorii 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa mediană 
Tren de aterizare fix, de tip biciclu pe arc de titan. 
Anvergură: 8,2 m; lungime: 7,48 m; înălțime: 2,3 m; 
suprafaţă portantă: 14,3 m?; masă gol: 640 kg; musă 
maximă: 840 kg; viteză maximă: 320 km/h ; viteză du 
croazieră: 260 km/h; viteză minimă: 120 km/h; viteză 
ascensională: 16 m/s; plafon: 5000 m; distanţă 
de zbor: 550 km. 


Încărcare alară: 58,7 kg/in2; masă raportată: 2,3 kg/ÇP 
(3,16 kg/kW) 
Factor de sarcină: +9/—9. 


au optat tot pentru profile groase (15%), suprafețele comenzilor fiind generos dimensionate și 
corespunzător compensate static și aerodinamic. Instalaţia de forță este asigurată de un motor 
M 14R de 360 CP (264 kW), cu elice bipală la prototip și tripală la avioanele din preserie, 


SUHOI Su-26 
URSS. 


Alături de Jak-55, la a Nll-a ediție a CMAA 
de la Be&kâscsaba-Ungaria, 1984, echipa Uniunii 
Sovietice prezintă noul avion Su-26. Pe noul 
aparat au evoluat Juirgis Kairis, Alexaudr 
Spigovsky și R. Paksas. J. Kairis se plasează pe 
locul 24 în clasamentul general, aparatul lăsind 
îusă o impresie deosebită cu promisiunea uni 
, prezentări deosebite la viitoarele ediții ale CM AA š 
Avion eri lge ie eine CX moann an d atipa pediani, Caracteristic aparatului este cabina cu o vizibi- 
iai Apar pa SBZ TA inaltime: 2,2 i litate excelentă, dispunind de importante supra- 
suprafață portantă: 10,82 m°; mată gol: 7-0 hg; maï fețe vitrate laterale şi sub podea. Aripa mediană, 
maximă: 860 kg; viteză maxina otii de plasată mai jos față de axa aparatului, prezintă 
TET Ara i eT Re e aa conta m; distanță un profil gros de 18 % la incastrare și 12 % ta 
de zbor: 500 km. capul planului. Ca şi Iak-55, Su-26 este echipat 
cu un Motor M 14R de 360 CP (268 kW), 
acesta antrenînd o elice tripală cu pas automat 
tip Hofimann, de 2,4 m diametru. 


Tacărcare alară: 79 kg/m?; masă raportată: 2,98 kg/CP 
(3,2 kg/kW). Š 
Factor de sarcină: +11/—9. 


204 


12.7. Avioanele de școală și de antrenament acrobatic 


În afara luptei din ce în ce mai strînse pentru câștigarea titlului suprem 
de campion mondial, nu trebuie minimalizat aspectul competițional general, 
frumuseţea zborului, indiferent de tipul de avion pe care se execută, în lume 
existind mii de acrobați și avioane care execută programe acrobatice, zborul 
fiind elementul ce adună pe cîmpul de zbor numeroși spectatori și pe cer cute- 
zători zburători, numeroase fiind reprezentațiile care nu pun zburătorii în 
concurs, ci îi adună în grandioase spectacole aeriene, individuale sau de grup 
(fig. 12.49). 

Avionul de școală și de antrenament modern est> monoplan, biplanele 
folosite în prezent fiind din vechile generaţii de avioane. Monoplanul care a 
nodificat concepţia avionului de școală și antrenament a fost Biicker-ul 
Bü-181 Bestmann (fig. 12.49, a), care a stat și la baza avioanelor Zlin 122, 

Avionul Zlin 122 a intrat repede în producţie de mare serie șia devenit 
avionul de bază pentru formarea piloților în numeroase țări europene, printre 
care şi România. = | 

În ţara noastră s-au construit avioanele de școală IAR-8I1 (în anul 
1949), și IAR-813 (în anul 1950) (fig. 12.49, c, d), asemănătoare ca formulă 
constructivă cu Zlin 122. Aparatele, pilotate de Constantin ` Manolache, 
Simion Oţoiu și Constantin Onciu, au înregistrat multe recorduri internaţio- 
nale de viteză în perioada 4—25 iulie 1958, cu prilejul unor turnee aviatice 
pe traiectele București-Kiev-Moscova-Kiev-București. Cei trei zburători au 
dovedit și realele calităţi de acrobație ale avionului de școală IAR-813, aceștia 
prezentindu-se cu atractive numere la diverse .mitinguri aviatice. (v. fig. 
12.49, d). În cadrul programelor de școală;-aparatul se dovedește deosebit de 
meniabil și precis în evoluţii, permiţind și manevre în apropierea solului 
(v. fig. 1249: 0. ai 

Tot atit de importante ca și aparatele de înaltă performanţă, avioanele 
de antrenament și școală pentru acrobație. se perfecționează permanent, 
În acest domeniu Iak-ul și Zlin-ul (fig: 16.2) dețin supremația, constructorii 
ceior două firme dezvoltind de mai multe decenii acest gen de aparate. ' 

După terminarea celui de al doilea război mondial se proiectează și se 
construiește un nou aparat de școală, Fak-18, care se dovedeşte un bun avion 
de acrobație, participarea acestuia la diverse mitinguri evidențiind o dată 
în plus aceste calități (v, fig. 12.49, b, fig. 12.50, a). Aparatul a stat la baza 
prestigioasei generaţii de avioane Iak-18, pină la supremul titlu de campion 
mondial obținut de Martemiunov pe luk:18PM, În prezent, aparatele IAK-52 
de școală dispun de calitățile «e zbor nle avionului de performanță Ia':-30, 
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Fig. 12,49. Avioane de școală executind acrobație individuală și în grup: 


a — Bücker Bü — 181 Bestmann executînd zbor pe spate la joasă înălțime; b — trei avioane Iak-18 executind. un 
program acrobatic cu dispersarea formaţiei; c — avion de școală IAR-813 executînd viraj la joasă înălțime; d — trei 
avioane JAR-813 executind zbor în formaţie cu fanioane legate între aripi. 


De asemenea uzinele „Moravan“ din Cehoslovacia au dezvoltat generații 
peste generații de Zlin-uri, de la Zlin-26 la Zlin-726, aparatele păstrind o 
linie conceptuală tradițională: (motor în linie, două locuri în tandem, aripa 
Jos, trapezoidală) şi stînd la baza numeroaselor variante speciale de acrobație. 
Și în variantele de şcoală, avioanele păstrează nivelul performanţelor, de la 
figurile acrobatice de bază, la pretențioase programe de grup (fig. 12.50, b). 
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aa > avion de șovală bila în tamlemy è = avlon de 


Fig. 12.50. Formaţii de acrobație cu avioane de școală: 


à — formație sovietică echipată cu aparate Iak-18; b — formație cehoslovacă, echipată cu Zlin-uri, demonstrind un 
dificil zbor în oglindă dublă. 


Avionul de școală este necesar în formarea viitorilor piloți acrobaţi, 
În tandem sau cote-ă-cote, (fig. 12.51) cu avionul de școală biloc se poate 
executa gama figurilor acrobatice, elevii piloți deprinzîndu-se cu tehnica 
pilotajului acrobatic, învățind executarea corectă a figurilor (fig. 12.52) și 
«descoperind care sint greșelile posibile (fig. 12.51 şi 12.52). 


Fig. 12.51. Avionna de aeonit demonstrind 
stabilitate şi minlabilițate: x 


could bilu cotusăetiuţe, 


Fig. 12.52, Avioane de turism demonstrînd reale calități acrobatice: 
a — CAP-10; b — Beechcraft „Musketeer“, 


În anii '70, '80 a apărut o nouă generație de avioane de şcoală și acro- 
baţie, realizate de tot mai multe firme constructoare de avioane de turism: 
CAP-10 (fig. 12.52, a), Beechcraft „Musketeer“ (fig. 12.52, b), IAR-523 
(fig. 12.53, a), Fuji FA-200 (fig. 12.53, b), Zlin 42, Zlin 142, Cessna 150 „Acto- 
bat“, Beech B.33, Robin R.2160 „Alpha Sport“, AS-202 „Bravo“. 

În ultimii ani s-a făcut simțită utilizarea tehnologiilor: moderne la o 
serie de avioane de şcoală și antrenament, acestea permiţind o serie de per- 
formanțe decsebite privind rezistența structurilor la greutăți mici ale acestora, 
cu urmări pozitive privind economicitatea în exploatare, atit în ce privește 


Fig. 12.53. Avioane de turism, şcoală și acrobație: 
a IAR-823; b- Fuji VÂ=00, 
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Fig. 12.54. Avioane moderne de școală și acrobație: 
a — Valmet/Pik-23 Towmaster; b ~y Datwylur MD-3, 


consumul de carburanți, cit și întreținerea la sol. Astfel, sînt “Valmet/Pik-23 
Towmaster (fig. 12.54, a), Trago Milis SAH-11, Datwyler MD-3 (fig. 12.54, b), 
Zlin 142. Dintre noile aparate, Valmet L-70 „Vinka“ și Zlin 142 au depăşit 
faza de testare, fiind trecute în producție de serie și utilizate în şcolile de 
pilotaj. 

O dată formați, piloții acrobați pot urma drumul anevoios al perfor- 
manţei în acrobație, împingind la extremis rafinamentul în tehnica pilotuju- 
lui, sau drumul aplicativ al pilotului de vinătoare, continuîndu-şi antrena- 
mentele pe aparate mai puternice, pregătindu-și astfel trecerea pe avioanele 
de vînătoare cu reacţie. S-au remarcat două categorii de avioane pentru 
trecerea pe avioanele de vinătoare cu reacţie: avioanele cu motoare turbo- 
reactoare de mică tracțiune, și avioanele clasice, cu motoare cu piston de 
putere mijlocie (400—600 CP). Din această ultimă categotie s-au. remarcat 
aparatele Iak-11 (fig. 12.55, a) şi North American T-6 „Texan“. Avionul 
Iak-11 s-a aflat și în dotarea școlilor de pilotaj din România. Ca și avionul 
de şcoală, și această categorie de avioane dispunea de posibilităţi acrobatice, 
Noile caracteristici ale avioanelor au impus modificarea specificului figurilor: 
acrobatice, viteza și greutatea avionului influențind asupra dimensiunilor 
evoluţiilor și a sarcinilor suportate de pilot și avion. Pentru antrenamente, 
acum, în cendiţiile econcmiei de carburanti, avicanele cu motoare clasice sint 
mai econcmice decit avioanele cu motcare reactive și turbopropulsoare. 

Noile tipuri de avioane turbopropulscare, Beech T-34, Pilatus-PC-7, 
Pilatus PC-9 (fig. 12.55, b) NDN-1 Firecracker, Embraer 312 Tucano, NDN 
Turbocracker, IAR-825 Triumf (fig. 12.55, c), IAR-831 Pelican, Aerospatiale 
Epsilon (fig. 12.56, a) demonstrează noile ior calități, printre care şi cele de 
acrobație aeriană, maniabilitate (fig. 12.56, b ȘI c). i 

Avionul de antrenament, mai economic și mai ușor de întreținut, dis- 
punind de rezerve proprii în rezolvarea unor situații de zbor, ajută nemij- 
locit la prefecţionarea piloților în tehnica pilotajului, instructorul putind 
urmări evoluțiile elevilor piloți şi, la nevoie, putind interveni spre a corecta 
eventualele greşeli, aceasta pînă la însușirea definitivă a elementelor mäies- 
triei zborului. Noile aparate de antrenament pot realiza impresionante pro- 
grame de acrobație în dublă comandă și apoi în simplă comandă, acesteu 
repetate pină la trecerea pe avioanele de performanţă. l di 

Programele acrobutice ale avioanelor de şcoală și antrenament Fuji 
FA-200 (fig. 12.57) şi Zlin-142 (lig. 12,58) prezentate la diverse mitinguri 
și: demonstraţii tehnice sint edificntonre În acest sens. | ei 
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Fig. 12.57. Programul de acrobație al avionului de turism Fuji FA-200: 


7 — tonou axial; 2 — imelman; 3 — patru lupinguri în floare la 90: 4 — vrie; $ — luping; 6 — ranversare; 
7 — opt orizontal (opt cuban); 8 — tonou în spirală; 9 — tonou vertical; 70 — răsturnare cu picaj la verticală. 


Fig. 12.58. Programul de acrobație al avionului de şcoală Zlin 42 (Zlin 142): 
1 — viraj pe stinga; 2 — viraj pe dreapta; 3 — vrie; 4 — viraj de luptă; 3 — vrie; 6 — viraj de luptă; 7—8 — to- 
nouri; 3 — picaj la verticală, din zbor pe spate, cu intrare in luping; 70 — luping; 11 — imelman 72—13 — glisade; 
i H — 75 — viraje în coberire. 


Avion biloc în tandem, monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare escamotabil, de tip biciclu. Elice 
bipală. Anvergură: 10,60 m; lungime: 8,07 m; suprafață 
portantă: 17 m?; masă gol: 747 kg; masă maximă: 
1050 kg; viteză maximă: 257 km/h; viteză de croazieră: 
215 km/h; viteză minimă: 85km/h; viteză ascensională: 
3,5 m/s; plafon: 4000 m; distanță de zbor: 1010 km. 


încărcare alară: 62,35 kg/m?; masă raportată: 6,62 kg/CP 
8,9 ka kW). 


IAKOVLEV lak-18 


U.R.S.S. 


Avionul Iak-18 a fost proiectat şi construit 
în primele luni ale anului 1946, iar la începutul 
lunii mai a aceluiași an acesta efectua primele 
zboruri. Demonstrind! reale calități de zbor, 
aparatul este produs în peste 7000 exemplare, 
acestea intrînd în dotarea școlilor de pilotaj din 
toate țările socialiste, printre care și România. 
La noi în ţară, evoluțiile piloților acrobați 
Ştefan Calotă și Octavian Băcanu, pe Iak-18, 
erau așteptate cu deosebit interes la numeroasele 
mitinguri aviatice organizate în anii '50, *60. 

Instalaţia de forță a avionului este asigurată 
de un motor M-11RF-1 de 160 CP (119 kW). 


$ 
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IAKOVLEV lak-52 


U.R.S.S. J ROMÂNIA 


Avionul lak-l8 a stat la baza unci importante 


serii de avioane echipate cu motoare tot mai. 


puternice și cu structura adaptată la cerințele 
noi ale avionului de școală. Au fost realizate 


aparatele lak- 18U, lak 18A cu motoare de 260 CP i 


(193 kW), în paralel cu producția de avioane 
monoloc de performanţă Iak-i8P, Iak-I8PM, 
lak-18PS cu motoare de 300 CP (223 kW). 
Ultimul aparat de școală realizat este Iak-52, 
care îmbină elementele aparatelor Jak-18A și 
Iak-50. Construit în mare serie în U.R.S.S. 
și în România la Intreprinderea de Avioane 
Bacău, aparatul se bucură de un interes 
deosebit la o serie de tirguri internaţionale 
și saloane aeronautice de prestigiu. La Paris 
și la Farnborought pilotul de încercare de la 
Intreprinderea de Avioane Bacău, Cezar Rusu, 
a prezentat aparatul în evoluții care au dovedit 
atît calitățile avionului, cit și măiestria 
sa în tehnica pilotajului. 

Instalaţia de forță a avionului este asi- 


gurată de un motor M14R de 360 CP (268 kW). 


RE: 


Avion biloc în tandem, monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare escamotabili, de tip triclolu, Bile 
bipală V-530 TA-D35 cu pas variabil automat p 
reductor. Anvergură: 9,5 m; lungime: 7,87 m; înălțime: 
2,95 m; suprafaţă portantă: 15 m*; masă gol: 1000 ku 
masă maximă: 1290 kg; viteză maximă: 285 km/h 
viteză maximă admisă: 360 km/h; viteza de oroarieră 
230 kmh ; viteză minimă: 90 km/h; viteză ascenvlonală 
7,5 m/s; plafon: 4000 m; distanţă de zbor: 880 km 


Încărcare alară: 86 kg/m?; masă raportată: 3,88 ky/Ci 
(4,8 kg/kW). 


Factor de sarcină: +7/-—5 


ALL 


Avion biloc în tandem, monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare fix, de tip biciclu. Elice bipală 
cu pas fix de 2 m diametru. Anvergură: 10,28 m; lungime: 
7,42 m; înălțime: 2,06 m; suprafaţă portantă: 14,90 m?; 
masă gol: 505 kg; masă maximă: 760 kg; viteză maximă: 
205 km/h; viteză maximă admisă: 320 km/h; viteză de 
croazieră: 180 km/h; viteză minimă: 70 km/h; viteză 
ascensională: 3,4 m/s; plafon: 4800 m; distanță de zbor: 
600 km. 


Încărcare alară: 51 kg/m?; masă raportată: 7,23 kg/CP 
9,8 kg/kW). - y 
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MORAVAN ZLIN 126 
R.S.C. 


Capul de serie al generaţiei de avioane Zlin, 
realizate în formula monomotor, biloc în tanden, 
pentru școală și antrenament, Zlin 26 Trenér, 
a fost realiat în anul 1947, acesta dezvoltin- 
du-se pe parcursul a peste 30 ani. Din seriile 
de avioane de antrenament derivate din acesta 
se pot aminti: Zlin 126 Trenér 2 (1953), cu motor 
Walter Minor de 105 CP (77 kW), Zlin 226T 
Trenér 6 (1956) cu motor de 160 CP (118 kW), 
Zlin 326 Trenér Master (1957), Zlin 526 (1965), 
Zlin 526F (1969), cu motor de 180 CP (132 kW), 
Zlin 726. Universal (1973). Aparatele de tip 
Zlin au stat la baza aviației sportive și a 
dotării loturilor de acrobați din toate. țările 
socialiste (cu excepția U.R.S.S.), numeroase 
fiind și solicitările din Anglia, Italia, Franța, 
S.U.A., R.F.G șa. 


MORAVAN ZLIN 726 UNIVERSAL 
R.S.C. 


Primul zbor al prototipului Zlin 726 Universal 
a fost efectuat în anul 1973, aparatul păstrînd 
caracteristicile avioanelor Zlin: monomotor, biloc 
în tandem ... Noutatea deosebită a aparatului 
constă în noua repartiție a maselor și în studiul 
centrajelor admsibile, care permite zborul în 
simplă comandă pe scaunul din față în cazul 
antrenamentului elementar, ca și de pe scaunul 
din spate în cazul antrenamentului de acrobație 
de performanță, avionul putind fi folosit 
în aceeaşi măsură pentru formare și performanță. 
Instalaţia de forță este asigurată de un motor 
M-137 AZ de 180 CP (132 kW) și M-337AK 
de:2 10 CP (156 kW) în varianta Zlin 726 K. 


PE ei SA 
E ERA CU: 


În 


„Area 


Avion biloc în tandem, monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare escamotabil, de tip biciclu, Hee 
V-5O3A de 2 m dia metru, cu pas automat. Anvergură: 
9,87 m; lungime: 7,97 m; înălțime: 2,06 m; suprafaţă 
portantă: 14,89 m?; masă gol: 690 kg; masă maximá: 
940 kg (tip acrobat); masă maximă 1000 kg (tip normal); 
viteză maximă: 242 km/h (272 km/h); viteză de croazieră: 
221 km/h; viteză minimă: 90 km/h; viteză ascentlonala: 
5 m/s (7 m/s); plafon: 4500 m; distanţă de zbor: 
790 km/h. 


Încărcare alară: 63,2 kg/m?; masă raportată: 5,2 lu/CP 
(7,09 kg/kW). 
Factor de sarcină: +6/—3. 


AN 


Avion biloc  „cote-âseote“;  monomotor, monoplan 
cu aripa jos. Tren de aterizare fix, de tip triciclu. 
Elice hipală V-5004 de 2 m diametru cu pas variabil 
hidraulic și regulator automat de turație. Anvergură: 
9,11 m (9,16 tn); lungime: 7,05 m (7,33 m); inălțime: 
2,69 m (2,75 m); suprafaţă portantă: 13,15 m?; masă 
pol: 630 kg (730 kg); masă maximă: 970 kg (1090 kg); 
viteză maximă: 2:6 km/h (231 km/h); viteză de croazieră: 
200 km/h (197 km/h); viteză ascensională: 4,5 m/s 
(5,5 m/s); plafon: 4500 m (5000 m); distanţă de zbor: 
330 km (650 km). 

Încărcare alară: 73,7 kg/m? (82,88 kg/m?); masă raportată: 
A,B kg/CP (5,19 ke/CP); 7,34 kg/kW (7,03 kg/kW). 
Factor de sarcină: -+6/—-3,5, 


MORAVAN ZLIN 142 
R.S.C, 


Începird din anu! 1967, la uzinele Moravan din 
Otrokovice este construit şi dezvoltat un nou 
tip de avion de şcoală și antrenament, deosebit 
de tradiționala formulă tandem. Aparatul, 
Zlin 42, prezintă o cabină amenajată pentru 
două locuri „cote-ă-cote“ și este fabricat într-o 
concepție tehnologică nouă, care să permită o 
rapidă producție de seric și o nşoară întreţinere 
în exploatare. Echipat cu un motor M-137A 
de 180 CP (132 kW), aparatul prezintă o aripă 
dreptunghiulară cu uşoară săgeată negativă. 
Produs în variantă remotorizată cu motor 
M-337AK de 210CP (i55 kW), cu cabină 
modificată, aparatul Zlin 142 se bucură de un 
deosebit interes din partea a numeroși beneficiari 
externi, fiind în exploatarea a numeroase școli 
de pilotaj din Republica Democrată Germană, 
Polonia, Ungaria, Cehoslovacia și Cuba. Ambele 
aparate pot fi utilizate ait ca avioane de școală, 
cît și ca avioane de turism și acrobație, 
structura fiind corespunzător ranforsată. 


tomes 


oare tt 


SCOTTISH AVIATION SA-3-120 
BULLDOG 
ANGLIA 


Primul zbor al prototipului Beagle Bulldog 
a fost efectuat la 19 mai 1969. Un al doilea 
prototip produs la Scottish Aviation zboară 
ia 14 februarie 1971, iar aparatele de serie intră 
în exploatare in anul 1971, avionul fiind destinat 
turismului aerian, școlilor de pilotaj civile 
și militare și antrenamentului pentru piloţii 
militari. La baza avioanelor Bulldog stă 
aparatul Beagle PUP-100, construit în anul 
1967, acesia liind destinat școlilor de pilotaj 
civile şi turismului. La Scottish Aviation 
aparatul este produs în variantele SA-3-120 și 
SA-3- 150, echipate cu motoare Lycoming 10-360 
A1B6 și AE10-360 de 200 CP (149 kW). Cabina 
este amenajată pentru două-trei locuri și aparatul 
este capabil de acrobație în dublă comandă. 


Avion cu 2+1 locuri, monomotor, monoplan, cu aripa jos. 
Fren de aterizare fix, de Lip triciclu. Elice bipală Hartzell 
HC-C2YK de turație constantă. Anvergură: 10,60 m; 
lungime: 7,09 m; înălțime: 2,28 m; suprafaţă portantă: 
12,02 m?; masă gol: 649 ka; masă maximă: 1066 kg; 
viteză maximă admisă: 389 km/h; viteză maximă: 
241 km/h; viteză de croazieră: 194 km/h; viteză minimă: 


Încărcare alară: 88,6 kg/m?; masă raportată: 3,33 ky/cp 
(7,15 kg/kW). 
Factor de sarcină: +6/—3. 


98 km/h; viteză ascensională: 5,2 m/s; plafon: 4875 m; 
distanță de zbor: 1000 km; autonomie: 5 ore, 


Avion biloc „cote-â-cote“, monomotor, monoplan cu aripa 
sus. Tren de aterizare fix de, tip triciclu. Elice Hartzeil. 
Anvergură: 8,85 m; lungime: 7,00 m; înălțime: 2,6 m; 
masă gol: 600 kg; masă maximă: 1050 kg; masă maximă- 
(tip acrotat): 825 kg; viteză maximă: 248 kgm/h; viteză 
de croazieră: 220 km/h; viteză minimă: 99 kmîh; viteză 
ascensională: 5,4 m/s; plafon: 5190 m; autonomie: 5 ore. 


SAAB MFI-17 
SUEDIA 


Produs de firma Malmö Flug-Industri, o divizie 
a SAAB, MFI-17 are la bază avionul MFI-9. 
Produs în 70 exemplare, MFI-O serveşte drept 
model pentru proiectul MFI-l5, dezvoltat 
în anul 1968. Primul zbor al noului prototip 
este executat la 11 iulie 1969, aparatul intrind 
în producție de serie în același an. Remotorizat 
cu Lycoming 10-360 de 200 (CP (149 kW), 
MFI-15 cu structura ranforsată devine MFI-17. 
Total acrobatic, noul aparat este destinat 
școlilor de pilotaj civile și militare. 


Masă raportată: 4,12 kg/CP (5,5 kg/kW). Factori de 
sarcină: +6/—3. 


SIAI MARCHETTI SF-260 FALCO 
ITALIA 


Prototipul lui SF-260, numit F-250 proiectat 
de ing. Stelio Frati, construit la firma Avia- 
milano, a electuat primul zbor la 15 iulie 1964, 
echipat cu un motor Avco Lycoming de 250 CP 
(186,5 kW). Realizat în mare serie, peste 800 
exemplare, SF-260 este dezvoltat în mai multe 
variante, fiind un elegant avion de turism și 
acrobație. În producția, de serie, aparatul este 
echipat cu motoare Avco Lyocming 0-540- 
E4A5 de 260 CP (194 kW) și se află în dotarea, 
mai multor școli de pilotaj din: India, Belgia, 
Bolivia, Libia, Anglia, SUA, Italia. În varianta, 
SF-260TP, aparatul dispune de un motor tur- 
bopropulsor Allison 250-B 17 de 400 CP (298 kW). 


Încărcare alară acrobatic: 99 kg/m? (118,8 kg/m?) ; încărca- 
re alară maximă: 109,1 kg/m? (128,7 (kg/m?);. masă 
raportată: 3,84 kg/CP (3,0 kg/CP); 5,15 kg/kW (4,02 kg/ 
kW). Factor de sarcină: +6/—3. 


Avion 2+2 locuri, monomotor, monoplan cu aripa jos, 
Tren de aterizare escamotabil, de tip trioiclu, Ellos Hart. 
zell. Anvergură: 8,35m (8,35m) ; lungime: 7,10 m (7,40 m); 
înălțime: 2,41 m (2,41 m); suprafață. portantă: 10,10 ms 
masă gol: 755kg (795 kg) ; masă maximă: 1102kg (1300kg) ; 
masă maximă (tip actobat): 1000 kg (1200 kg); vitesi 
maximă: 347 km/h (382 km/h); viteză de oroazierk: 
330 km/h (370 km/h); viteză minimă: 115 km/h (126 
km/h); viteză ascensională: 9,10 m/s (11 m/s); plafon: 
5790 m (8535 m); distanță de zbor: 1490 kin (950 km), 


Avion 2+2 locuri, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Tren de. aterizare fix, de tip triciclu. Elice Me Canlev 
1C cu pas fix. Anvergură: 9,42 m; lungime: 7,9% m: 
înălțime: 2,59 m: suprafaţă portantă: 14 m?; masă gol: 
620 kg (650 kg); masă maximă: 1060 kg (1150 kg); 
masă maximă (tip acrobat): 880 kg; viteză maximă: 
225 km/h (237 km/h);. viteză de ctoazieră: 211 km/h 
(220 km/h); viteză minimă: 84 km/h; viteză ascensio- 
nală: 5 m/s (5,7 m/s); plafon: 4725 m (5850 m); distanță 
de zbor: 1295 km (1250 km); distanță maximă de ztor: 
1500 km. 


FUJI FA-200 AEROSUBARU 
JAPONIA 


Contemporan cu SF-260, FA-200-160, construit 
de Fuji Heavy Industries Ltd., execută primul 
zbor la 12 august 1965. Aparatul este dezvoltat 
în mai multe variante cu motoare diferite: 
FA-200-160 cu motor Avco Lycoming 0-320- 
D2A de 160 CP (119 kW), FA-200-150A0 cu ms- 
tor de 180 CP (134 kW) şi FA-200-180 cu același 
motor. Construit în peste 400 exemplare, apa- 
ratul este destinat școlilor de pilotaj, turismului 
ş.a. Cu două locuri ocupate, aparatul este total 
acrobatic și poate demonstra complexe pro- 
grame acrobatice, fiind cotat drept avion de 
antrenament, 


încărcare alară acrobatic: 69,65 kg/nii; încărcare alară 
maximă: 75,71 kg/m? (82,14 kg/mž); masă raportată 


.5,5 kg/CP (4,88 kg/CP); 7,39 kg/kW (6,56. kg/kW) 


Factor de .sarcină: +6/—3. 


IAR 825 TRIUMF / IAR 821 PELICAN 
ROMÂNIA 


Răspunzíind specificației pentru ultima gene- 
ratie de avioane de antrenament, Întreprin- 
derea de Construcții Aeronautice Braşov pro- 
iectează şi construiește avionul IAR-825TP 
Friumf, cu motor turbopropulsor Pratt & 
Whitney PT 6A-25C de 750 CP (558 kW). 
Prezent la diverse ediții ale Salonului Aero- 
nautic de la Paris și Farntorought, IAR-825 
demonstrează performanțe egale cu celelalte 
aparate din generația sa: Embraer Tucano, 
Pilatus PC-7, Pilatus PC-9. Varianta LAR-831 
Pelican este echipată cu motor Lycoming 
10-540-G1D5 de 290 CP (213 kW). 


Avion biloc în tandem, monomotor, monoplan cu aripa 
jos. Tren de aterizare escamotabil de tip tricielu.. Elice 
tripală Hartze!  HC-B3TN=3  (bipală HC-92WK-1). 
Anvergură: 10,30 m (10,00 m); lungime: 8,9 m; inăliime 
2,38 m; suprafață pertantă: 15 n.2; masă gol: 1200 kg; 
(950 kg); masă maximă (tip acrobat): 1700 kg (1:00 kg); 
masă maximă: 2650 kg (1500 kg); viteză maximă admisă 
550 km/h (500km/h) viteză maximă: 470 km/h (320 km/h); 


;  Încărcare alară (tip acrobat): 113,33 kg/m? (80,0 sami)! 
viteză de croazieră: 440 km/h (295 km/h); viteză minimă: încărcăre- alară maximă: 176,66 kg/m“ (100 kg/mì); 
115 km/h (100 km/h); viteză ascensională:: 16,00 m/s masă raportată: 2,26 kg/CP (4,18 kg/CP); 3,04 kg/kW 
(7 ); plafon: 9000 m (5600 m); distanță de zbor: 1400 km {5,63 kg/kW): ` 
(1560 km); autonomic: 3 are, Factor de sarcină: --6G/—3, 


EMBRAER EMB-312 TUCANO 
BRAZILIA 


Reprezentantul noii generaţii de avioane de 
antrenament, care s-a dovedit a corespunde 
în mod deosebit exigențelor specialiştilor, este 
EMB-312 Tucano, produs de industria aero. 


12.8. Avioanele formațiilor reprezentative de acrobație 
aeriană 


Pasiunea și atracția zborului acrobatic atrag piloţii avioanelor cu reacție 


nautică braziliană și în licență în Anglia- 5 A A K A ăi i ; , À 
Primul zbor al prototipului a fost efectuat la $ spre reprezentanții deosebite, trasînd cu fumigene în spațiu diafane și multi- 
16 aagust 1980, avionul impunîndu-se la nu- , colore traiectorii individuale sau de grup. Puternicele și rapidele avioane cu 
pe Nea ai iite napi aat aa cu | reacţie primesc desene vizibile simbolizind puterea și viteza, ce le deosebesc 
u urbopropulsor ra C itney $ £ i ` a ii Hi i ai 
PT 6A-25C de 740 CP (552 kW), cu două : total de avioanele de acrobație obișnuite. Evoluțiile largi, datorate vitezei, 
scaune catapultabile de tip Martin Baker Mk. 8, se desfăşoară în zgomotul asurzitor al puternicelor motoare reactive, stăpinite 
Tucano se află în dotarea echipei reprezentative i | cu precizie de piloți de înaltă clasă. Programele de zbor în formaţie unese 
de acrobație în grup a Brazilei, : aparatele cu fire nevăzute, pentru a le pierde în spațiu și a le reuni din nou 
Avion biloc tandem, monomotor, monoplan cu aripa i în altă structură. Fără a participa la o competiție directă, cîteva dintre aceste 
jos. Tren de aterizare escamotabil, de tip triciclu. Elice : 


lungime: 9,86 m; înălțțime: 3,4 m; suprafață portantă! mațiile „Zolotistyi Jastreb“, „Red Arrows“, „Patrouille de France“, „Thun- 


19,4 m?; masă gol: 1830 kg; masă maximă: 2550 kg; i té A A: ă Ee Fe è 
SE vitezi de i derbirds“ ... sînt recunoscute după o serie de evoluții specifice, perfecționate 


i F Ș A a A K a 4% 
tripală Hartzell HC-B3TN-3.  Anvergură: 11,14 m; | formații de acrobație aeriana Și-au dobîndit 9 popularitate deosebită. For- 
viteză maximă: 458 km/h; viteză de croazieră: 345 


posi boz ame egale a a nn; viter minima: în ore și ore de antrenament în zbor şi la sol, în sala de studiu. 

esti de zbor: 2050 km; autonomie: 6 ore, i Chiar de la primele lor apariții, în anii '40—"'50, avioanele cu reacție au 
ncărcare alară: 121,1 kg/m?; masă raportată: 3,44 kg/CP : : f E : .. PE G PR 
(4.6 KE/kW). Factor de sarcină: ea E fost reunite de pasionații zborului în diverse formații prezentate la mitingurile 


aviatice (fig. 12.59). Citeva dintre aceste aparate, întreținute în linie de zbor, 
participă și azi la diverse ocazii, alături de aparate moderne, amintind celor 
pasionați de începuturile aviației reactive: Gloster Meteor (fig. 12.59, a), 
Hawker Siddeley Hunter (fig. 12.59, b). 

Cu trecerea timpului au apărut noi și noi formații de acrobație, pe măsură 
ce altele s-au destrămat. Dispunind de rezerve: organizatorice și financiare, 
cîteva dintre acestea răzbat cu siguranță în decursul anilor, menținute de 
puterea tradiției și a zborului „Zolotistyi Jastreb“ —U.R.S.S., „Blue Angels“ — 
S.U.A., „Patrouille de France“ — Franţa, „Red Arrows“ — Anglia, „Frecce 
Tricolori“ — Italia, „Thunderbirds“ — S.U.A., devenind reprezentative pentru 
culorile naționale ale ţărilor de origine. Organizate pe parcurs cu noi și noi 
echipaje, pe noi și noi avioane, reprezentativele de acrobație aeriană continu 
tradiția demonstrațiilor aeriene, începute chiar de la primele ascensiuni cu 

| balonul, cu 200 de ani în urmă. Denumirile formațiilor au devenit cunoscute 
nu numai iubitorilor aviației, ci și celor mai puțin avizaţi, presa, televiziunea 
și cinematograful făcînd cunoscute unui public larg activitatea acestora. 

Pilotind rapidele lor avioane cu reacţie, piloții din formaţiile reprezen- 
tative vin să completeze spectacolul aerian alături de gingașele aparate spor- 
tive, ușoarele biplane ale formațiilor „Rothmans“, „Eagle“, „Royal Falcons“, 


Dezvoltarea tehnicii de zbor a condus la schimbări și în dotarea forma- 
țiilor de acrobație cu avioane corespunzătoare, mai maniabile, mai sigure, 
echipate cu aparatură de zbor din ce în ce mai perfecționată, mai complexă, 
care a permis dezvoltarea programelor de acrobație, devenite tot mai specta- 
culoase prin precizie şi inedit. i 

Formația „Zolotistvi Jastreb“, prezentă la numeroase mitinguri în 
U.R.S.S. şi Europa, a evoluat în decursul anilor pe aparate de tip MiG-15 
(fig. 12.60, a), MG-17 (fig. +2.61), MiG-19, MiG-21 (fig. 12.62), MiG-23 și 
Su-15. Alături de această formație, în U,R.S.S. evoluează alte numeroase 
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Fig. 12.59. Avioane cu reacție în zbor acrobatic: 


a = Gloster Meteor în urcare la verticală; b — Hawker Siddeley Hunter în zbor pe spate; c — Me Dounell Due: sas 
F-4 din formația „Blue Angels“ în cursul unei demonstraţii din Japonia. 


formaţii, acestea participind la numeroase mitinguri și demonstraţii în Repu- 
blica Democrată Germană, Polonia, Cehoslovacia. 

Uniunea Sovictică este țara în care acrobaţia aeriană pe avioane cu rearți 
se bucură de un cadru organizatoric deosebit. Din anul 1949 pină în prezent 
au fost organizate 18 campionate naționale de acrobație aeriană pe avioane 
cu reacţie. În prezent, campionatele se desfăşoară pe avioane cehoslovace 
de tip Aero L-29 Delfin și Aero L-39 Albatros. La primele ediţii, avioanele 
de bază erau cunoscutele aparate sovietice MiG-15 şi MiG-17, care au intrat 
şi în dotarea acrocluburilor D.O.S.A.A.F. Pe aceste aparate au obţinut titlul 
de maeştri ai sportului un număr de 821 sportivi din acrocluburile U.R.S.S. 
Programul de concurs la acrobaţia cu avioane cu reacție este compus din 12 
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Fig. 12.60. Formaţii de acrobație pe avioane de tip MiG: 
a — MiG-15 (U.R.S.S.); b — MiG-17 (Polonia). 


figuri, acestea desfășurîndu-se de la înălțimea de 2 300 m pînă la înălțimea 
de siguranță de 400 m. 


“Aparatele L-29 și L-39 sînt întilnite în componența formațiilor de acro- 
baţie din R.S. Cehoslovacia, evoluţiile acestora concurind cu cele ale apara- 
telor construite de firme consacrate: „Aérospatiale, British Aercspace, SAAB, 
CASA, Aermacchi. 


Fig. 12,61. Avioane Mi(1? din formația 
„Zolotistyi „Jantreb" = U.R. N,N, 
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Fig. 12.62. Avioane MiG-21 demonstrind 
zbor în formație cu prilejul unui miting 
din Franţa. 


Fig. 12.63. Avioane Aero L-39 Albatros 
din dotarea unor formații din Cehoslovacia: 


a — întîlnire în tonou; b — degajare la joasă înălțime; 
c — iormaţie etajată. 


Pe aparate de construcție națională, piloții cehoslovaci demonstrează 
„la ei acasă“ spectaculoase evoluţii acrobarice, de la simple treceri în formaţie, 
la dificile „întilniri“ în tonou, degajări la joasă înălțime, zboruri în oglindă 
sau etajate (fig. 12.63, a, b, c). | tii 

Pînă la realizarea aparatelor L-29 și L-39, echipele de acrobație din 
Cehoslovacia erau echipate cu avioane de tip MiG-15 (fig. 12.64, a), MiG-17, 
MiG-19 și MiG-21, la fel ca și cele din Polonia (fig. 12.64, 5), România (fig.12.63) 
Bulgaria, Ungaria şi Republica Democrată Germană. 


a 


Dinamica. înlocuirii aparatelor de zbor aflate în dotarea formațiilor 
reprezentative de acrobație aeriană á fost semnalată la majoritatea acestora, 
apariția unui nou tip de avion în dotare determinind noi programe de demons- 


trație. 


NNN 


Fig. 12.64. Avioane MiG-15: 


a — formaţie de acrobație din Cehoslovacia;. b — formație de acrobație din Polonia. 


Fig. 12.65. Avioane MIG-13 în formaţie de demonatraflo cu fumigene sub planuri — România, 
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Astfel formaţia „Blue Angels”, reprezentativă a Aviației Navale S.U.A. 
(NAVY), în anul 1946 cind a fost creată era constituită din patru avioane 
clasice de tip Grumman F6F Hellcat. Primele avioane cu reacție utilizate 
au fost patru Grumman F9F Panther, urmate în decursul anilor de Chance 
Vought F7U-1 Cutlass (fig. 12.66, a), Grumman F9F8T Cougar (fig. 12.66, b), 
Grumman F-11F-1 Super Tiger (fig. 12.66,4), Mc Donnell Douglas A-4 
Skyhawk și Mc Donnell Douglas F-4] Phantom II (fig. 12.66, c). Activitatea 
acestei formaţii s-a făcut cuncscută prin evoluții de mare rafinament, pre- 
cizie şi dificultate (fig. 12.67). 

Paralel cu formaţia reprezentativă a marinei, în S.U.A. există şi formaţia 
reprezentativă a U.S.A.F. (Forțele Aeriene ale Statelor Unite), cunoscută sub 
denumirea de „Thunderbirds“ (fig. 12.68). Primele avioane cu reacție din 


RSA 


Fig. 12.66. Avioane din dotarea formației „Blue Angels“ — S.U.A: 


a — Chance Vovght T7V-1 Cutlass; d — Grumman F9F8T Cougar; e — Mo Donnell Douglas F-4 Pthantom II; 
. d — Grumman Foll Fel Super Tiger, 
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Fig. 12.67. Spectaculos program de demonstrație cu patru avioane Phantom II al formației 
„Blue Angels“: picaj la verticală, degajare la joasă înălțime, viraj la joasă înălțime, cu „Întil- 
nire din patru direcții“. | 


dotarea formaţiei „Thunderbirds“ au fost patru avioane Republic F-84F 
Thunderstreak (fig. 12.68, a), care au evoluat în anii '50. Acestea au fost 
înlocuite cu renumitele avioane North American F-100 Super Sabre, care uu 
determinat o dezvoltare cu totul deosebită a programelor de acrobație ale 
formațiilor de avioane cu reacție (fig. 12.69). Cu caracter experimental, for- 
mația a fost înzestrată şi cu citeva avioane Republic F-105 Thunderjet 
(fig. 12.68, c); apoi formaţia a fost dotată cu avionul Mc Donnell Douglas. 
F-4E Phantcm II, Northrop I-38A Talon și, de ciţiva ani, cu noile avioane 
General Dynamics F-16 Fighting Falcon (fig. 12.70). 

Numeroase dintre figurile formației „Thunderbirds“ au fost preluate şi 
perfecționate. Performanțele tehnice ale aparatelor păreau exploatate la 
maxim, punindu-se problema limitei umane, a metodei de pregătire a piloților 
și a modalităţii de abordare și de rezolvare a noilor programe. Piloții stăpiniţi 
şi atraşi de mirajul spectaculosului, îmbătaţi de forța motoarelor, trec la 
evoluții din ce în ce mai dificile, precise, dar periculoase. Viteza de „intilnire“ 
a două F-100 este de cca 1500 km/h, distanța minimă la care au trecut exc- 
cutind „intilnirea“ în tonou fiind de 3 m (v. fig. 12.69). Paralel cu formația 
„Thunderbirds“, tot pe aparate F-100 şi-a desfășurat activitatea și formația . 
„Skyblazers“, tot în cadrul U.S.A,F. 


` 
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Fig. 12.68. Avioane din dotarea formației „Thunderbirds“ — S.U.A.: 
a — Republic]F-84F Thunderstreak; b — Republic F-84 Thunderstreak; e — Republic F-105 Thunderjet.. 


Fig. 12.69. Avioane F-100 Super Sabre în momontul „tatiinirii în tonou“. 


E dusă i y EA pa ag 
Fig. 12.70. Aviaane F-16 din formația „Thunderbirds“, 


Programele de grup ale formaţiei „Thunderbirds“, prezentate la 
Salonul Aeronautic de la Paris în anul 1965 (fig. 12.71, fig. 12.72), au devenit 
„alfabetul de bază“ al formațiilor de acrobație pe avioane cu reacție. Tonoul 
în formație cu păstrarea formaţiei, tonoul în formaţie cu schimbarea formaţiei, 
lupingul cu păstrea și schimbarea formaţiei sint evoluţii dezvoltate de la rea- 


Fig. 1271. Programe de acrobație în grup ale formaţiei „Thunderbirds“ cu avioâne F-100 
prezentate în anul 1965 la Salonul Aeronautic de la Paris. 


pi. 
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i atru aparate (v. fig. 12.71) în cazul formaţiei „Thunderbirds“, la 
aa zen 7-0 ne A i formațiilor „Red Arrows” (Anglia) 
„Frecce Tricolori“ (Italia) și „Patrouile de France“ (Franța). 

Formaţia „Patrouille de France“ (P.A.F.), înființată oficial în anul 1933 
Și considerată ca echipă reprezentativă a Franţei, a fost dotată cu mai multe 
tipuri de avioane: Republic F-84G Thunderjet, MD-450 „Outagan, Mystere 
IV A (fig. 12.73, a), Fouga Magister (fig. 12.73, c) şi Dassault Breguet Alpha 
Jet (fig. 12.74). 


Fig. 12.72. Programe individuale 
și în celulă ale formațioi „Lhun- 
derbirds“ cu avioane F-100 pre- 
zentate în anul 1963 la Salonul 
. Aeronautiq de la Paris. 
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Fig. 12.73. Avioane din dotarea formației „Patrouille de France“ — Franța; 
g a — Mystere IV A; b,c — Fougå Magister. 


Fig. 12.74. Avioane Dassault Breguet Alpha Jet din dotarea formației „Patrouille de France“. 


Palmaresul acestei formații pe toate tipurile de avioane însumează 
75 000 ore de zbor şi peste 2 000 demonstrații, activitatea ei fiind cunoscută 
în întreaga lume. 


În anii '50 în Franța au caa mai multe formații de acrobație, acestea 
neprimind însă titlul de reprezentative: „Côte-d'Or“, „Dauphine * „Flandres“, 
„La Fayette“, „Ave Marias“... 


În Anglia au evoluat mai multe formații echipate cu avioane cu reacție: 
„Vampires“, „Blue Diamonds“, „Black Arrows“, „Tigers“, „Meteorites“, 
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„Sparrows“, „Poachers“. Din anul 1958 este remarcată la numeroase mitin- 
guri formația „Pelicans“, devenită „Red Pelicans“, echipată cu avioane 
de antrenament çi şcoală de tip Jet Provost T.5. În anul 1964 formația „Red 
Pelicans“, devine „Red Arrows“, iar din anul următor primește titlul de re- 
prezentativă a R.A.F. (Royal Air Force). Aparatele sînt pilotate de instructori 
de zbor, în stagii în cîte doi ani. Evoluînd pe aparate Foland Gnat (fig. 12.73), 
timp de 15 ani, formația „Red Arrows“ participă la 1292 demonstrații în 
18 țări, an de an programele fiind tot mai complexe. Din anul 1980 formația 
evoluează pe avioane de tip British Aerospace Hawk (fig. 12.76), moderne 
avioane de școală și antrenament. În noua configuraţie, formația deține, 
poate, cel mai complex program de antrenament, gama programelor de zbor 
(fig. 12.77, fig. 12.78), precum și „alfabetul formațiilor“ (fig. 12.79), fiind 
extrem de complexe. 

Formaţii de acrobație cu activitate deosebită există și în Italia, „Ca- 
vallino Rampante“, „Guizzo“, „Getti Tonanti“, „Frecce Tricolori“ fiind 
citeva dintre acestea. În anul 1961 formaţia „Frecce Tricolori“ ' primeşte 
titlul de „Pattuglia Aerobatica Nationale“ (P.A.N.), cu statut oficial și per- 
manent. Formaţia. a evoluat pe aparate cu reacție de tip F-86E și apoi Fiat 
G-91 (fig. 12.80 şi fig. 12.81) iar în prezent evoluează pe perete Aermacchi 
MB-339. | 

În Canada, formația „Snowbirds“ (fig. 12.82) aant statut de repre- 
zentativă oficială a Canadei din anul 1977 și evoluează pe aparate CT-114 
Tutor. Înaintea acestei formații, tot pe aparate CT-114 (CL-14) Tutor au 
-evoluat formațiile „Golden Centennaires“ și „Golden Hawks“, care au stat 
Ja baza organizării formației „Snowbirds“. 

În prezent în lume mai evoluează formațiile „Asas de Portuga “ Por- 
“tugalia) pe avioane Cessna T-37C, „Karo As“ (Austria) şi „F-5“ (Suedia) 
pe avioane SAAB-105 și „Blue Impulse“ (Japonia) pe avioane Mitsubishi 
“T-2. Cu activitate mai puțin intensă evoluează și alte formații în Spania, 
“Olanda, Danemarca, R.F.G. și alte. țări, 


În afara formațiilor de acrobație î în grup, calitățile avioanelor cu reacție 
“pot fi demonstrate și în diverse programe individuale, remarcindu-se dintre 
acestea evoluţiile pe aparatele General; Dynamics E 10 (fie. 12. 83), Me Don 
nell Douglas TF-15 Eagle şi Northrop F 20. 


= „La numeroase demonstraţii de zbor, tonul F-16. este nani cu spec: 
“taculoase programe individuale, figuri de extremă dificultate și precizie flinc 
executate în cadrul programelor de demonstrație de'la diverse saloane aero 
nautice, mitinguri, Lupingul din decolare, imelmanul din trecere la joas: 
înălțime, ascensiunea pe verticală cu viteză mică, tonoul pe verticală, tonoul 
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Fig, 12.76. Avioane British Aerospace Hawk din dotarea formației „Red Arrows“, 


Vig: 12.78. Programe de aarolăție în grup de mare dificultate ale fornuțini „had Arrow”. 
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Fig. 12.79, Diverse configurații de zbor ale avioanelor din formația „Red Arrows“. 


Fig. 12.81. Programe de acrobație în grup ale formației „Frecce Tricolori“ cu avioane 
Fiat G-91. 


la joasă înălțime, virajul strîns la factor de sarcină ridicat (+6) sînt cîteva 
dintre evoluțiile (fig. 12.84) care au reținut atenția a numeroși s ecialişti și 
pasionați ai zborului la ultimile ediții ale Salonului Aeronautic de la Paris. 

Aparatele F-16 au fost prezentate la Paris de piloţii de încercare Neil 
Anderson, director la firma General Dynamics cu problemele de testare și 
D. Palmer pilot șef de incercare la aceeași firmă. De la zborul cu prototipul 
avionului YF-16 in anul 1974, N. Anderson a efectuat peste 200 de zboruri 
demonstrative, cu F-16 în peste 10 ţări. 


` 
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aig. 12.80. Avioane Fiat G-91 din dotare formației „lfresea Tricolori” — Italio. 


Fig. 12.83. Avionul F-16 în cursul unor demonstraţii de acrobație individuală. 


Palmaresul acestui pilot de incercare este deosebit: peste 150 de tipuri 
de avioane încercate, 8 400 ore de zbor. 

Cu prilejul „Bicentenarului Americii“, în anul 1976, au fost organizate 
o serie de demonstraţii și mitinguri aviatice. Citeva aparate Mc Donnell Dou- 
glas F-4J Phantom Il, cu desene speciale simbolizind drapelul S.U.A., efec- 
tuează o serie de demonstraţii în grup, iar aparatul TF-15 Eagle traversează 
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Fig. 12.84. Program de acrobație individuală cu avionul F-16 în cadrul unor demonstrații de 
i la Salonul Aeronautic de la Paris: f 


Â — luping din decolare; B — tonou la joasă înălțime; C — urcare la verticală cu viteză redusă; D — imolman, 
— viraje la factor de sarcină ridicat (+6); F — tonou la verticală. 


Oceanul Atlantic, executînd o realimentare în zbor, şi ajunge în Europa, unde 
execută un important turneu de demonstraţii individuale. La Paris, programul 
este repetat în anul 1977, puternicul bireactor reținînd atenția publicului cu 
impetuoase manevre (fig. 12.85). 


Fig. 12.85. Program de acrobație individuală cu avionul TF-15 în cadrul unor demonstraţi 
din Europa: 


Å — urcare la verticală din decolare cu imelman combinat în picaj; B -- viraje la factor de șarcină ridicat (+6) 
‘Ç — luping; D — trocere la joasă înălțime; E — urcare, F -- opt cuban, 
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Alături de puternicele supersonice, minijeturile vin să completeze gama 
aparatelor de antrenament, noua generaţie de aparate preocupind specialiști 
din Franța, Italia, S.U.A. Dintre realizări, se menţionează aparatul BD-5], 
construit de americanul Jim Bede. Extrem de mic, corect motorizat, acest 
aparat demonstrează maniabilitatea şi siguranța microjeturilor. BD-5J este 
de fapt varianta cu motor reactiv a aparatului BD-5, echipat cu un motor 
clasic cu elice propulsivă. Aparatul este produs în variantele: BD-5A Micro 
cu motor de 32 CP (23,84 kW), BD-5A cu motor de 70 CP (52,12 kW) și BD-5B 
cu motor de 28 CP (20,86 kW). BD-5] (JET) este în dotarea formaţiei de 
acrobație „Sonic Acrojets“ și a altor cîteva formaţii de acrobați amatori din 
S.U.A., participarea acestora la diverse mitinguri în S.U.A. şi Europa fiind 
marcată prin spectaculoase evoluţii (fig. 12.86). 

Alături de avioanele cu reacție, pe ușoare avioane clasice, în lume, evolu- 
ează mai multe formaţii de acrobație echipate cu aparate de tip Pitts S2A, 
un biplan de excepţie, care de cca 35 de ani se menţine pe cerul mitingurilor 
aeriene. Dezvoltat pe baza avionului Pitts Special, Pitts S2A este avionul 
biplan care a intrat în dotarea mai multor formaţii de acrobație, devenite 
celebre prin pregramele prezentate publicului din numeroase țări. Astfel 
formaţiile „Rothmans“ — Anglia, „Royal Falcons“ — Iordania, „Eagle-I1“— 
S.U.A. concurează, la o scară mai accesibilă oamenilor, cu evoluţiile bolizilor 
cu motoare reactive. Spațiul necesar pentru desfășurarea evoluţiilor (fig. 
12.87) fiind mai restrins, permite organizarea de demonstraţii și în terenuri 
cu obstacole, publicul putînd privi „de aproape“ evoluţiile acrobaților aerieni. 
În formaţii de 3—5 aparate, individual sau în celulă, biplanele trasează pe 
cer grațioase bucle paralele, divergente sau convergente, precizia evoluţiilor 
nefiind cu nimic mai prejos de cea a rapidelor avioane cu reacţie. 


Fig. 12.86. Programe de demonstraţie ale avioanelor minijet BD-5] din formaţia „Sonic 
Acrojets“. 
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Fig. 12.87. Spațiul de demonstrație pentru formaţiile de acrobație dotate cu avioane Pitts. 
Special. > . a | Ea | î 


Formaţia „Rothmans“, înființată în anul 1970, evoluează pe aparate 
Aerotek Pirts S2A (fig. 12.88) la numeroase mitinguri în Anglia și peste 
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Fig. 12.88. Avioane Pitta Special S2A din dotarea formației „Rothmans“ — Anglia. 
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Fig. 12.89. Programe de demonstrație ale avi- 
oanelor Pitts Special S2A din dotarea formației 
„Royal Falcons“ — Iordania. 


„Royal Falcons“ — Iordania este 
formația de acrobație a Royal Jorda- 
nian Air Academy din Amman. Com- 
pusă din trei aparate de tip Pitts S2A, 
această formație (fig. 12.89) efectuează 
numeroase programe de zbor în țările 
arabe şi în Europa, demonstrind cali- 
tățile piloților iordanieni (fig. 12.89). 

Formaţia „Eagle II“ (fig. 12.90), 
compusă din trei aparate Christen Eagle 
II, evoluează în S.U.A. sub comanda 
fostului campion mondial H. Charlie, 
pilotul de încercare al firmei Christen. 
Această firmă produce o variantă a 
aparatului biplan Pitts S2A în piese 
componente, aparatul putind fi montat 
și de constructorii amatori. 

Aparatul Pitts S2A mai este fo- 
losit și în echiparea altor formații din 
Canada („Carling“), Japonia, Australia. 


Fig. 12.99. Avioane Christen Eagle din do- 
tarea fornrapiei „Eagle TI“. 


MiG-15 
U.R.S:S. 


Construit într-o concepție originală, avionul 
MiG-15 a fost întîlnit la numeroase concursuri 
de acrobație în Uniunea Sovietică, organizate 
de D.O.O.S.A.F. 

Aparatul este produs în variante de simplă 
şi dublă comandă. Instalaţia, de forță este ași- 
gurată de un motor RD-45 de 1x2270 kgf 
(22,24 KN) la MiG-15 şi de un motor VK-1 
de 1x 2700 kgf (26,45 kN) la aparatele MiG- 17, 
direct derivate din MiG-15. Aparatele MiG-17, 
la rîndul lor, au intrat în dotarea a numeroase 
formații de demonstrație din țările socialiste. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa mediană, 
Anvergură: 10,04 m (11,26 m); lungime: 10,08 m (9,03 m) ; 
înălțime: 3,4 m (3,4 m); suprafață portantā: 20,86 m 
(22,6m2) ; masă goi: 3392 kg (3800k g); masă marimā: 
4806 kg; (5000—6050 kg); viteză maximă: 1080 km/h 
(1085 km/h); viteză minimă: 160 km/h (178 km/t) 
viteză ascensională: 60 m/s (70 m/s); plafon: 18 200 m 
(15 600 m); distanţă de zbor: 1420 km (1300 — 1700 km 
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Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripă delta 
mediană. Anvergură: 7,15 m; lungime totală: 15,76 m; 
înălțime: 4,5 m; suprafaţă portantă: 23 mê; masă gol: 
6000 kg; masă maximă: 7500—9800 kg; viteză maximă: 
2230 km/h: viteză minimă: 280 km/h; viteză minimă 
în evoluţie: 400 km/h; viteză ascensională: 152 m/s; 
platon; 18 000 —20 000 m; distanță de zbor: 1000—2000 
m, 


MiG-21 
U.R,S.S. 


Ca şi MiG-15, avioanele MiG-21, rapide, ele 
gante și puternice, sînt prezente la mitingurile 
aviatice din Uniunea Sovietică, România, Po- 
lonia, Cehoslovacia, completînd spectacolul ae- 
rian cu „numere surpriză“. Apariția lor nepre- 
văzută, în „bubuit de tunet“, deasupra, tere- 
nului de demonstrație, precum și revenirea, 
sînt așteptate cu interes de către spectatori. 
În zbor orizontal sau la verticală, formaţiile 
se reunesc pentru a se „desface“ în curbe 
fumigene. 

Construit, începînd cu anul 1956, aparatul evo- 
luează și azi, fiind produs în numeroase vari- 
ante. Instalaţia de forță este asigurată de 
un motor R-11 (RD-13-300) de cca 5— 6600 kgf 
(64,67 kN). 


mezi ali a at 


AERO L.29 DELFIN 
CEHOSLOVACIA 


După cel de-al II-lea Război Mondial în Ceho- 
slovacia sînt construite două tipuri de avioane 
cu reacție: Messerschmitt Me-262 și MiG-15, 
aceste realizări participînd la consolidarea expe- 
rienței proiectanților și constructorilor, care 
vor produce și primele avioane cu reacție de 
concepție proprie: Aero L-29 și L39. 

Aero L-29 Delfin a efectuat primul zbor la 
5 aprilie 1959. Produs în mare serie, cca 3000 
exemplare, avionul a fost ales ca aparat de 
bază pentru antrenamentul piloților din Uniu- 
nea Soviectică, fiină însă utilizat și în alte țări. 
Avionul a fost produs și într-o variantă mono- 
loc, specială pentru demonstraţie. Instalaţia, 
de forță este asigurată de un motor M-70t 
de 890 kgf (8,72 kN). 


Avion biloc, monomotor, monoplan cu aripa mediană 
Anvergură: 10,29 m; lungime: 10,81 m; suprafață por- 
tantă: 19,85 m?; masă gol: 2364 kg; masă maximă! 
3320 — 3600 kg ; viteză maximă: 680 km/h ; viteză de oroa « 
zieră: 545 km/h; viteză - ascensională: 14—17,3m/84 
plafon: . 11 000 'm; distanță de zbor: 890 km. 
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AERO L-39 ALBATROS GRUMMAN F-11F-1 SUPER TIGER 


CEHOSLOVACIA | S.U.A. 


Aparatele Grummann F-11F-1 Super Tiger au 
făcut o frumoasă carieră în formația „Blue 
Angels“, suplele supersonice demonstrind pre- 
cizie şi eleganță la zborul în formaţie cu pri- 


Într-o configuraţie deosebită de L-29, L-39 
Albatros efectuează primul zbor la 4 noiembrie 


pe ea rai 


1968. Producţia, de serie este începută în anul 
1971, L-39 înlocuind aparatele Delfin din 
dotarea unităților de formare a piloților. Apa- 
ratul poate fi întîlnit la numeroase demonstrații 
cu caracter sportiv în U.R.S.S. și la numeroase 
mitinguri, concurind, în evoluții, cu alte pres- 
tigioase aparate (Gnat, Hawk, Fouga, SAAB). 
Configuraţia, și vitezele medii de evoluție permit 
un program de acrobație complex, aparatele 
demonstrînd o maniabilitate foarte bună. Insta- 
lația de forță este asigurată de un motor 
AL 25W de 1500 kgf (14,7 kN). 


Avion biloc, monomotor: monopian cu aripa jos. Anver- 
gură: 9,11 m; lungime: 12,11 m; suprafață portantă: 
18,8 m?; masă gol: 2850 kg; masă maximă: 3800 kg; 
viteză maximă: 730 km/h; viteză ascensională: 19 m/s; 
plafon: 11 350 m; distanţă de zbor: 1500 km. 


lejul a numeroase mitinguri și zboruri demon- 
strative. Aripă lingă aripă, etajate, eșalonate 
lateral, in ogiindă sau formaţie de fir, aceste 
avioane au la activ un număr impresionant de 
demonstrații. Aparatele Super Tiger au foșt 
utilizate de formaţia „Blue Angels“ din anul 
1958 şi pînă la apariția celebrelor Mc Donnell 
Douglas A-4 Skyhawk, în anii '60. Prototipul 
aparatului de bază F-11F-1 Tiger a efectuat 
primul zbor la 30 iulie 1954 și a fost produs 
în mare serie. Instalaţia de forță este asigurată 
de un motor Wright J-65 W6 de 3540 kgf, 
5000 kgf cu postcombustie (34,68 kN/48,99 kN). 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa medianăg 
Anvergură: 9:64 m; lungime: 13,56 m; înălțime: 3,87 m]. 
masă maximă: 8400 kg; viteză maximă: 1430 km/ti 
viteză ascensională: 71 m/s; plafon 16300 m; distanță 
de zbor: 840 km, 


McDONNELL DOUGLAS A-4 SKYHAW 
S.U.A. 


Produs în mare serie, cca 3000 "exemplare 
aparatul rezistă în exploatare peste 30 ani, cali- 
tățile sale determinînd numeroase remotorizări 
pe aceeași structură de bază. 

Colorate în albastru regal, cu desenul auriu, 
culorile tradiționale ale formaţiei, aparatele de- 
vin celebre, atît prin calitatea evoluţiilor, cît și 
prin amploarea turneelor internaționale la care 
au participat. : 
Cele șase aparate ale formaţiei „Blue Angels“ 
au păstrat „linia de zbor“ din anul 1965 pînă 
în anul 1980. 


Avion „monoloc, monomotor, monoplan cu aripa fos. 
Motor- Pratt & Whitney J-52 P-408A de 5443 kgf 49,80 
kN). Anvergură: 8,38 m; lungime: 12,58 m; înălțime: 
4,57 m; suprafață portantă: 24,15 mè; masa gol: 4540 
kg; masă maximă: 6713—11105 kg; viteză maximă: 
1080 km/h; viteză ascensională: 28—42 m/s; plafon: 
14 900 m; distanţă de zbor: 2860 km. 


A 


k 


A 


NORTH AMERICAN F-100 D 
SUPER SABRE - 
S.U.A. 


North American F-100D, al cărui prototip 
YF-100 a efectuat primul zbor la 25 mai 1953, 
a obținut o bună faimă și prin existența celor 
-opt aparate din formația „Thunderbirds“. Cu 
prilejul celui de-al 26-lea Salon Aeronautic 
de la Paris — iunie 1965, formația „Thunder- 
birds“, pe avioane F-100D, se întilnește cu 
alte şase formații de acrobație pe avioane 
cu reacție: „Patrouille de France“ — Franța, 
pe avioane Fouga Magister, „Blue Angels“ — 
S.U.A., peavioane F-11F 1 Super Tiger, „Acro 
Delta“ — Suedia, pe avioane SAAB J-35A 
Draken, „Frecce Tricolori“ — Italia, pe avioane 
Fiat G-91, „Red Arrows“ — Anglia, pe avioane 
Gnat, „Firebirds“ — Anglia, pe avioane Light- 
ning. Demonstrațiile tuturor formațiilor sînt 
impecabile, dar formația „Thunderbirds“ se 
plasează net în fața celorlalte. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. 
Motor Pratt & Whitney J 57 P-21A de 7690 kgf (75,37 KN) 
tracțiune, cu postcombustie. Anvergură: 11,81 m; lun- 
„gime: 15,09 m; înălțime: 4,93 m; suprafață portantă: 
15,09 m?; masă gol: 9525 kg; masă maximă: 15800 kg ; 
vteză maximă: 1420 km/h ;viteză ascensională: 83,5 m/s; 
„plafon: 11000 m; distanță de zbor: 2390 km. 


McDONNELL! DOUGLAS F-4E 
PHANTOM Il 


S.U.A, 


Mc Donnell Douglas F-4E Phantom II este 
aparatul utilizat de formaţia „Thunderbirds“, 
după ce aceasta a hotărit înlocuirea aparatelor 
F-100 Super Sabre și F-105 Thunderbolt. Phan- 
tom II nu a avut o utilizare foarte lungă în 
formația „Thunderbirds“ din cauza unui șir 
de accidente (ciocniri în aer, degajări sub limita 
de înălțime), piloții și organizatorii optînd 
pentru înlocuirea lui cu un avion mai ușor 
și mai maniabil. Este ales avionul de antre- 
nament T-38 Talon, un ușor biloc; bimotor, 
o variantă a avionului de vinătoare ușor F-5 


Avion biloe, bimotor, monoplan cu aripa jos. Anvergură: 
11,68 m; lungime: 19,19 m; înălţime: 5,02 m; supra- 
față portantă: 49,24 m?; masă gol: 13 758 kg; masă 
maximă: 18818—28030 kg; viteză maximă: Mach 2; 
viteză de croazieră: 935 km/h; viteză de aterizare: 275— 
295 km/h; viteză accensională: 142m/s; plafon: 16 580 m; 
distanţă de zbor: 3184 km, 
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NORTHROP T-38A TALON 
S.U.A. 


Northrop T-38, avion cu un bun renume în 
siguranța, și securitatea zborului, ușor și ma 
niabil, a înlocuit puternicele aparate Phantom II 
aflate sub culorile formaţiei „Thunderbirds“, 
în anul 1974. Alegerea, acestui aparat a fost 
făcută și din cauze financiare, costul întreți- 
nerii, carburanţilor şi al echipelor de întreținere 
fiind mai mic, ceea ce era destul de important 
în condițiile crizei din anii respectivi. T-38 este 
primul avion de antrenament ce va servi sub 
culorile formaţiei „Thunderbirds“. Prima. de- 
monstrație a fost făcută la 21 iulie 1974, ur- 
mată, de alte 35 pină în:23 noiembrie (același 
an), piloții echipei: ducînd o activitate foarte 
intensă, de pregătire şi demonstrație. Avioanele 
au fost exploatate pînă în anul 1982, cind au 
fost înlocuite cu aparate F-16. 


Avion. biloc în tandem, bimotor, monopiqn cu pa 
jos. Instalaţia de forță: 2 x General Electrio J 88 GE-8 
de 2 x 1216 kgf (2 x 11,91 kN); 2 x 1748 kgt (2 x 17,19 
kN) cu postcombustie. Anvergură: 7,7 m; lungime: 
14,12 m; înălțime: 3,94 m; suprafață portantă! 18,70 m? 
masă gol: 5262 kg; masă maximă; 8840 kg; viteză maxi» 
mă: 1358 km/h; viteză de croazieră: 1000 km/h; viteză 
ascensională: 140 m/s; plafon: 12 250 m; distanță do 
rbor: 1760 km. 


GENERAL DYNAMICS F-16 
FIGHTING FALCON. 


S.U.A. 


» Avionul F-16 se dovedește a fi o excelentă ma- 
: şină, extrem de maniabilă, cu disponibilități deo- 
sebite la o serie de manevre de zbor extrem 
de complexe. La toate ediţiile Salonului Aero- 
nautic de la Paris din 1973 şi pînă în prezent, 
Fighting Falcon F-16 prezintă deosebite pro- 
grame individuale, demonstrind evoluții cu to- 
tul spectaculoase: luping din decolare, urcare 
la verticală cu viteză mică, viraje la factor 
de sarcină ridicat (5—6). La 10 ani de la zborul 
prototipului, F-16 este introdus în unitatea 
4600 „Demonstration Squadron“, sub culorile 
formaţiei „Thunderbirds“. Cele opt avioane, 
Z dintre care unul de dublă comandă, şi-au înce- 
Avion monolog, monomotor, monòplan çu aripa mediană, put programul demonstrațiilor în anul 1982. 
nvergură: 9,45 m; lungime: 15,09 m; înălțime: 5,09 m; Instalaţia de forță a aparatelor este asigu- 
eupratsță portantă: 27.47 mes, masă gel; 7070 ke; mată rată de motoare Pratt & Whitney F:100 
15000 m; distanţă de zbor: 2000—3890 km. PW-200 de 1x 11 348 kgf (111,2 kN). 


McDONNELL DOUGLAS TF-15 EAGLE 
S.U.A. 


Prototipul aparatului F-15 Eagle a efectuat 
primul zbor ia 27 iulie 1972. Varianta TF-15, 
-de dublă comandă, care a primit culorile „Bi- 
centennial '76“, a efectuat primul zbor la 
Y iulie 1973. Propulsat de două puternice mo- 
toare reactoare de tip Pratt & Whitney F-100 
PW-100 de 2x 11 400 kgf (2x 111,7 kN), TF-15 
prezintă calități de zbor remarcabile, atît la 
joasă înălțime, cît și la mare înălțime. Prezentat 
“şi la Salonul Aeronautic de la Farnborought 
de pilotul șef al firmei Mc Donnell, Irving C. 
Burrows, Eagle accelerează de la decolare și 
urcă la verticală pînă la 3000 m, de unde începe 
un program acrobatic deosebit, alternîind ma- 
nevre la mică și mare viteză, la factori de sar- 
cină importanți, dintre care cinci viraje de 
3600 la un factor de sarcină de +6. 


„Avion biloc, bimotor, monoplan cu aripa sus. FAnvergură: 
13,05 m; lungime: 19,43 m; înălțimea: 5,63 m; supra- 
față portantă: 56,5 m?; masă maximă: 18 824—20 185 kg; 
viteză maximă: Mach 2, 5; viieză de aterizare: 232 km/h; 
plafon: 20000 m; plafon maxim: 30500 m; distanță de 
Zbor: 4630 km 
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AEROSPATIALE (POTEZ / AIR FOUGA) 
CM-170 MAGISTER 
FRANȚA 


Din generația avioanelor, de antrenament cu 
reacție, prototipul aparatului Magister execută, 
primul zbor la 23 iulie 1952. Prevăzut cu o 
anvergură generoasă, ușor și maniabil, aparatul 
a intrat în dotarea școlilor de pilotaj din nu- 
meroase țări: Franța, R.F.G., Brazilia, Italia, 
Israel, Belgia... Urmînd exemplul formației 
Patrouille de France (P.A.F.), aceste țări orga- 
nizează, echipe reprezentative de acrobație. în 
grup, dotate cu, aparate Fouga Magister și 
Avion biloc în tandem, bimotor, -monoplan cu aripa Super Magister: „Esquadrilha da Fumaca“ 


mediană. Anvergură: 12,15 m; lungime: 10,06 m; înăl- 
time: 2,80 m; suprafaţă portantă: 17,30 mł; masă gol: 
2150 kg; masă maximă: 3200 kg;. viteză maximă: 


— Brazilia, „Rode Duivels“ — Belgia și „Heyl 
Ha'Avir“ — Israel. Avioanele sînt echipate cu 
două motoare Turbomâca Marbore IIA de 


650km/h; viteză ascensională: 17 m/s; plafon: 11 000 m; 


distanță de zbor: 925 km. 2x400 kgf (3,91 kN). 


DASSAULT-BREGUET / DORNIER 
ALPHA JET 
FRANȚA 


Conceput ca avion de antrenament, Alpha Jet 
se află în dotarea a numeroase școli de pilotaj 
din Franţa, R.F.G., Belgia, Togo, Niger, Maroc. 
Dovedind reale calități de acrobație, aparatul 
a fost ales pentru echiparea P.A.F., primele 
demonstrații cu noile avioane avînd loc în 
anul 1980. Alpha Jet, purtind culorile trico- 
jorului francez, a evoluat într-un program in- 
dividual la Salonul Aeronautic de la Paris, 
în anul 1975, prefațîind viitoarea apariţie ofi- 
cială în P.A.F. Primul zbor al prototipului 
Alpha Jet a avut loc în 26 octombrie 1973, 
aparatul fiind realizat în colaborare între firma, 
franceză Breguet şi firma, vestgermană Dornier. 
Instalaţia de forță este asigurată de două mo- 
toare SNECMA/TPurbomeca Larzac 04-C5 de 
2 x 1350 kgf (13,24 kN). 


Avion biloc în tandem, bimotor, monoplan cu aripa 
sus. Anvergură: 9,11 m; lungime: 12,29 m; înălțimei 
4,19 m; suprafață portantă: 17,5 m?; masă gol: 3348 Ma 
masă maximă: 5000—7500 kg; viteză maximă: 10C0 
km/h; viteză de aterizare: 167 km/h; viteză. aseensională: 
57 m/s; plafon: 14 000 m; distanță de zbor: 2087 km 
autonomie de zbor: 3,5 ore. 


BRITISH AEROSPACE JET PROVOST T.5. 
ANGLIA 


Aparatele JET PROVOST T.5 au la bază 
proiectul BAC-145, produs la firma British 
Aircraft Corporation în mai multe variante. 
Modelul ales pentru dotarea formaţiei „Red 
Pelicans“ este varianta de antrenament. Insta- 
laţia de forță a aparatului este asigurată de 
un motor Rolls Reoyce Viper Mk. 535 de 
1547 kgf (15,15 kN). Jet Provost T.5 se află. 
şi în dotarea formaţiei „Poachers“, reprezen- 
tativa de acrobație în grup a Școlii RAF din 
Cranwell. Evoluînd pe cinci aparate, aceasta 
dublează activitatea formaţiei „Red Pelicans” 
la numeroase mitinguri din Anglia, executînd 
și o serie de turnee în R.F.G., Belgia, Olanda 
şi Norvegia. 


Avion biloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Anver- 
gură: 10,77 m; lungime: 10,35 m; suprafață portantă: 
19,8 m?; masă gol: 2810 kg; masă maximă: 4000—5216 kg; 
viteză maximă: 760 km/h; viteză ascensională: 87,5 m/s; 
plafon: 6100 m; distanţă de zbor: 2224 km. 
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HAWKER SIDDELEY / FOLLAND GNAT 
ANGLIA 


Construit inițial ca avion de vînătoare, Gnat 
a efectuat primul zbor la 18 iulie 1955. Realizat 
în mai multe variante aparatul este dezvoltat 
ca avion de antrenament. În varianta de dublă 
comandă, Gnat intră în dotarea formației „Red 
Arrows“. În timpul celor 15 ani sub culorile 
formației utilizîndu-se 30 aparate. Avioanele 
sînt echipate cu motoare de tip Bristol Siddeley 
Orpheus 701 de 1x 2050 kgf (20,08 kN). 


Avion biloc, monomotor, monoplan cu aripa sus. Anver- 
gură: 7,32 m; lungime: 9,65 m; înălțime: 3,2 m; supra- 
față portantă: 16,2 m?; masă maximă: 4020 kg; viteză 
maximă: 1040 km/h; viteză ascensională: 47 m/s; 
plafon: 15000 m; distanţă de zbor: 1600 km. 
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BRITISH AEROSPACE HAWK 
ANGLIA 


Prototipul aparatului Hawk, avionul standard 
pentru antrenamentul piloților, a efectuat primul 
zbor la 21 august 1974. Excelente avioane cu 
reacție de acrobație, aparatele Hawk preiau 
în anul 1980 culorile formației reprezentative 
„Red Arrows“, piloții exploatind la maximum 
performanțele acestora. Special construite pen- 
tru demonstraţie, aparatele sînt echipate și 
cu instalații fumigene în trei culori, acestea 
putînd fi comandate interschimbabil în timpul 
zborului. Instalaţia de forță este asigurată 
de un motor Rolls Royce/Turbomâca Adour 151 
de 2422 kgt (23,13 kN). 


Avion biloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Anver- 
gură: 9,39 m; lungime: 11,47 m; înălțime: 4,88 m; su- 
prafață portantă: 16,69 m?; masă gol: 3647 kg; masă 
maximă: 5000—7755 kg; viteză maximă: 1060 km/h; 
viteză ascensională; 47 m/s, plafon: 15000 m; distanţă 
de zbor: 2400 km; autonomiie de zbor 4 ore. 


FIAT G-91 
ITALIA 


Fiat G-91 este primul avion cu reacție de pro- 
ducţie italiană care a echipat formaţia „Pattu- 
glia Aerobatica Nationale“. Pină la aceste apa- 
rate, formaţiile italiene au utilizat avioane 
DH-100 Vampire (Anglia) și F-84, F-86 (S.U.A.). 
Din anul 1961 pînă azi denumirea, de demon- 
strație a formaţiei este „Frecce Tricolori“. În 
anul 1965 formaţia „Frecce Tricolori“, pe apa- 
rate Fiat G-91, este prezentă la Salonul Aero- 
nautic de la Paris, unde s-a, întrecut cu presti- 
gioase alte formaţii de acrobație din America, 
Franța, Anglia. Echipa, formată din 9+ 1 apa- 
rate, se prezintă la un nivel ridicat, cu evoluții 
individuale și de grup, demonstrînd o bună 
pregătire și calitățile deosebite ale avioanelor. 
Echipa „Frecce Tricolori“ cumulează cca 1500 
ore de zbor pe an şi cca 40—60 demonstraţii. 


Avion monoloc, monomotor, monoplan cu arpa jos 
Motor Bristol Siddeley Orpheius 803 de 2270 kgt (22,24 KN. 
Anvergură: 8,61 m; lungime: 11,10 m; înălţime: 4,48 m 
suprafață portantă: 16,4 m2; masă gol: 3000 kg; mas 
maximă: 5200 kg; viteză maximă: 1020 km/h; vites 
ascensională: 33 m/s; plafon: 12 500 m; distanță de sbot 
700—2300 km. 


AERMACCHI — MB-339 
ITALIA 


În anul 1981, un nou tip de avion de producţie 
italiană, Aermacchi MB-339, vine să înlocu- 
iască aparatele Fiat G-91 sub culorile formației 
„Pattuglia Aerobatica Nationale“. Prototipul 
avionului MB-339 a efectuat primul zbor la 
12 august 1976 și a fost destinat școlilor de 
pilotaj italiene. Resursa aparatului este dată 
la 10 000 ore de zbor cu 20 000 aterizări, fiind 
realizat la nivelul tehnologiilor moderne. Cinci- 
sprezece aparate au fost modificate special 
(rezervoarele de la capetele planurilor au fost 
înlocuite cu două rezervoare mai mici, sub pla- 
Avion piee, monomoior, lt Ep Aia Aaa muri) pentru echiparea formației P.A.N., acestea 
part: 0, 6 m; lungime: Br S, fnălținie: "3,9 m; făcîndu-se repede remarcate cu noi şi dificile 
ee ui Aa ae SA cină treia e aaa i 

; ză ascens : 33,5 m/s; un motor de tip Rolls Royce Viper Mk. 632-43 


pati 44 000 m; distanţă de zbor: 1760 km; autonomie 
Mae rail de 1814 kgf (17,8 kN). 
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CESSNA T-37C 
S.U.A. 


Dezvoltat iniţial ca, avion de turism cu reacție, 
Cessna, 407 a efectuat primele zboruri în anul 
1954. Avionul este transformat apoi în aparat 
de antrenament. Construit în mai multe sute 
de exemplare, aparatul este folosit în numeroase 
şcoli de pilotaj, în Portugalia fiind ales și 
pentru dotarea, echipei de demonstrație a avia- 
ției portugheze, „Asas de Portugal“. Această 
formaţie participă în anul 1978 la o mare de- 
monstraţie a formațiilor de acrobație, la Ram- 
stein în R.F.G., alături de formațiile: „Red 
Arrows“, . „Frecce Tricolori“, Patrouile de 
France“, „Karo As“ şi de alte avioane care au 
prezentat programe de acrobație individuală, 


Avion biloc, bimotor, monoplan cu aripa mediană. Motof 
2 x General Electric J 85 GE-17A de 2x 1290 kgf 
(2 x 12,25 kN). 

Anvergură: 10,29 m; lungime: 8,91 m; înălțime; 2,80 m; 
suprafață portantă: 17,08 m?; masă gol: 1754 kg: masă 
maximă: 2991—6804 kg; viteză maximă: 843 km/h; 
viteză de croazieră: 685 km/h; viteză minimă: 133 țkm/h; 
viteză ascensională: 15—35 m/s; plafon: 10600 m; 
distanță de zbor: 1067 km. 


CANADAIR CT-114 TUTOR 
CANADA 


Aparatul CL-41, destinat instruirii şi antrena- 
mentului piloților, a fost construit de Canadair. 
Primul zbor al prototipului a fost executat la 
13 ianuarie 1960. 

În varianta CT-114 Tutor, aparatul a intrat în 
dotarea echipei de acrobație „Snowbirds“. In- 
stalația de forță este asigurată de un motor 
Avion biloc, monomotor, monoplan cu aripa jos. Anver- de tip General Electric J-85 CAN-40 de 1195 kgf 
suprafată portanta: Z044 mi; maca gao naio „200 2: (11,71 XN) sau J-85 J-4 de 1340 kgf (13,13 IN). 
minimas 139 kmk; pledon: 12870 m ării de peri Cabina este amenajată pentru două locuri 
1520 km, cote-à-cote. 


SAAB-105 
SUEDIA 


Formațiile reprezentative de acrobație ale Aus- 
triei și Suediei evoluează pe același tip de avion, 
un aparat de antrenament suedez, SAAR-105. 
Constituite în formaţii de cîte 4—5 aparate, 
formaţiile „Karo As“ — Austria, și „F-5“ — 
Suedia se prezintă în ultimii ani la numeroase 
demonstraţii, cu' numere promițătoare, precise, 
la, foarte joasă înălțime. Ca şi la celelalte for- 
maţii, piloţii sînt recrutaţi din rîndurile instruc- 
torilor de la școlile de pilotaj, aceștia dovedind 
o experiență de zbor deosebită. Formaţia sue- 
deză „F-5“ evoluează pe aparate Sk-60 A (de- 
numirea suedeză a avionului), special amena- 
jate. Cele patru aparate de la formaţia „Karo 
As“ sînt din varianta SAAB-105 G, special co- 
mandate pentru demonstraţii. 


Avion biloc, bimotor, monoplan cu aripa sus. Motor 
2 x General Electric J 85 GE-17B de 2 x 1293 kgf 
(2 x 12,7 kN). Anvergură: 9,5 m; lungime: 10,8 m; 
înălțime; 2,7 m; suprafaţă portantă: 16,3 m? ; masă 
gol: 3065 kg; masă maximă: 4300—6500 kg; viteză 
maximă: 970 km/h; viteză de croazieră: 875 km/h; 
Viteză ascensională: 33—45 m/s; plafon: 13000 m; dis- 
tanță de zbor: 1000-1500 km. 
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„Blue Impulse“, denumirea de demonstraţie 
a formaţiei japoneze de acrobație în grup, este 
constituită din. aparate de antrenament de tip 
Mitsubishi T-2. Acest aparat este primul super- 
sonic produs de industria aeronautică japo- 
neză. Prototipul XT-2 a efectuat primul zbor 
la 20 iulie 1971, după care aparatul a fost pro- 
dus în serie. Instalaţia de forță este asigurată, 
de două motoare Rolls Royce/Turbomeca Adcur 
de 2x 3313 kgf (32,46 kN). 


MITSUBISHI T-2 
JAPONIA 


Avion biloc, bimotor, monoplan cu aripa sus. Anvergură: 
7,87 m; lungime: 17,86 m; înălțime: 4,45 m; suprafață 
portantă: 21,18 m?; masă gol: 6200 kg; masă maximă: 
9650—14 000 kg; viteză maximă: Mach 1,6 ; viteză as- 
censională: 177,8 m/s; plafon: 15000 m; distanţă de 
zbor: 2590—2870 km. 
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JIM BEDE BD-5] JET 
S.U.A. 


De o formă cu totul originală, BD-5 este reali- 
zat în mai multe variante, funcție de motorul 
utilizat fiind aleasă și aripa cu anvergura, cores- 
punzătoare. Aparatul poate fi construit și de 
“constructorii amatori, fiind livrat în piese com- 
ponente. În varianta cu motor aeroreactiv, 
aparatul dispune de un microjet de tip SER- 
MEL TSR-18 de 90 kgf (0,88 kN). Structura, 
aparatului este calculată pentru factori de 
:sarcină de -+ 12,5/—7,5 . Din cauza dimensiu- 
nilor reduse, a suprafețelor portante mici și 
a încărcării pe aripă destul de mari, aparatul 
“evoluează la viteze destul de importante, parcă, 
nefirești în comparație cu dimensiunile, viteza 
minimă fiind de 130 km/h. 

Avion monoloc, monomotor, monoplan cu aripa jos 
Anvergură: 5,2 m (4,12/5,95/6,53 m); lungime: 3,8 m 
(4,06 m); înălțime: 1,16 m; masă gol: 193 kg; 
masă maximă: 415 kg; viteză maximă: 535 km/h; viteză 
minimă: 130 km/h: viteză ascensională: 12 m/s; plafon: 


*9000 m; distanță de zbor: 840 km. 


Încărcare alară: 114 kg/m?; masă raportată: 4,5 kg/kgf 
“Factor de sarcină: +9/—9. Suprafața portantă: 3,65 m2. 


Avion biloc, monomotor, biplan. 

Anvergură: 6,1 m (6,07 m); lungime: 5,41 m (5,65 m); 
înălțime: 1, 94 m (1,98 m); suprafaţă portantă: 11,6 mê 
{11,61 m2); masă gol: 453 kg (465 kg); masă maximă: 
714 kg (720 kg); viteză maximă: 326 km/h (341 Km/h); 
viteză economică: 230 km/h (249 km/h); viteză minimă: 
95 km/h (94 km/h); viteză ascensională: 9,65 m/s (10,66 


m/s); plafon: 6125 m (5180 m); distanţă de zbor: 552 km 
611 km}. Factor de sardnă: +9/—9. 


PITTS S2A 
S.U.A. 


Dezvoltat pe baza avionului de acrobație de 
performanță Pitts Special, Pitts S2A este ame- 
najat cu două posturi de pilotaj, dintre care 
cel din față poate fi acoperit cu un capac spe- 
cial. Pilotat de pe postul din spate, în simplă 
comandă, aparatul prezintă o bună mania- 
bilitate, încadrindu-se la clasa avioanelor de 
acrobație de performanță. Realizat inițial cu 
cabina deschisă, aparatul este produs și în 
variante cu cabina închisă. S2A a stat la baza. 
aparatului Eagle produs dîn serie de firma. 
Christen Industries. Ambele aparate sînt echi- 
pate cu motoare Avco Lycoming 10-360-A 1A/D: 
de 200 CP (149 kW). 

La diversele ediții ale Campionatelor Mondiale 
de Acrobaţie Aeriană, aparatele S2A sînt întîl- 
nite în dotarea mai multor echipe de acrobați 
din Anglia, Australia, R.F.G., și, în special 
S.U.A. 


Anexă SEMNALE EXECUTATE CU FANIOANI 
PENTRU DIRIJAREA AVIOANELOR . 


d 
Rolafi normal. pe ilga: Opriţi ardem. Nu mai faceți Rulați urgent, pe culoa- Täiați(opriti) motorul 
tabilit, către. col ge alei O manevi rul stabilit, către cel ce (motoarele) 


face semnalele 


ai | 


Încetiniţi rulajul Rulați normal, vi i i ; aa 
3 mal, virîind către Rulaţi urgent, virînd către E 
partea indicată de fanionul partea indicată de fanionul săli ă all ir 
roșu orizontal alb, orizontal 


Manevraţi flapsul în poziție normală (esca- 
motat) 


Decola * a — fanion roșu: b — fanion alb 
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EXPLICAREA UNOR TERMENI (EXPRESII) 
FOLOSIŢI ÎN AVIAȚIE 


„A da picior “sau „a scoate din picior“. A presa sau a slăbi palonierul respectiv care co» 
mandă, direcția. De regulă această mișcare se face în timpul executării virajului, Se mai 
poate executa în glisadă, în figuri acrobatice etc. 


Angajare. Pierderea controlului comenzilor, deci a avionului, în zbor orizontal sau într-o 
evoluție oarecare, datorită faptului că s-a depășit unghiul critic (ie) la aripă sau la ampenajul 
orizontal. În general, angajarea se produce la o viteză ceva mai mică decit viteza limită, 


numită viteză de angajare, dar se poate produce și Ja viteze mai mari decât aceasta, cind 
se trage brusc de manșă. 


Bont, bontisare, Contactul dur al trenului de aterizare cu solul la aterizare și Urcarea 
bruscă a avionului în loc ca acesta, să fie menținut pe/sau aproape de sol. Repetarea bontului 
înseamnă bontisare (a bontisa), aceasta datorită mișcărilor făcute în contratimp cu manga 
(la urcarea avionului se trage în loc să se împingă manșa, iar cînd avionul pică, se împinge în 
loc să se tragă manșa). 


Bracare. Trecerea unei suprafețe de comandă (aripioară, profundor, direcție), unei au: 
prafețe de compensare etc. din poziția neutră — bracaj zero — la un unghi oarecare, apre 
exemplu bracat în jos + 15°, bracat în sus — 10° etc. 


Cabrare. Trecerea avionului din zbor orizontal, prin tragerea manșei, în zbor ascendent. 
Se poate însă ca avionul să aibă o atitudine cabrată, adică cu botul în sus, dar zborul să 
fie orizontal; de exemplu, cînd se zboară cu viteze foarte mici (cu viteza limită VL), şi une 
ghiul de incidență al aripii este aproape de ier. Într-un viraj orizontal de asemenea, mai 
ales dacă acesta este strîns (cu rază mică); la giroorizont poziţia avionului (atitudinea) 
apare cabrată, cu toate că variometrul indică zero iar altimetrul indică înălțime constantă, 
deoarece la executarea virajului se trage de manșă pentru a compensa, pierderea de portanță 
datorită înclinării avionului (v. $ 7.6 și $ 8.3), 


Cale. Opritoare (saboți) ce se pun la roțile avionului cînd acesta staționează pe sol, 


Cap de zbor. Unghiul format între:o direcţie considerată ca referință şi direcția axeb 
longitudinale a avionului. În funcție de direcția, de referinţă, se deosebesc: capul adevărat 
CA, care se măsoară de la direcția nord a meridianului geografic ce trece prin punctul de 
intersecție a verticalei avionului cu solul (proiecția locului avionului) pînă la prelungirea axei 
longitudinale a avionului; capul magnetic CM, care se măsoară de la direcția nord a meri- 
dianului magnetic care trece prin punctul de intersecție a verticalei avionului cu solul pînă lu 
prelungirea axei longitudinale a avionului; capul compas CC, care se măsoară de la direcția 
nord indicată de compas (busolă) pînă la prelungirea axei longitudinale a avionului, Capul 
compas este dat de relația CC = CA — (+Am) — (-+ AC), unde Am este declinația magnetică, 
iar AC deviația, compasului. Pentru detalii în probleme de navigaţie v. [6], 


Filare. Executarea porțiunii de zbor (traiectoriei) cuprinsă între punctul unde s-a terminat 
redresarea de la, finele pantei de aterizare (amerizare) şi punctul "unde avionul ia contact cu 


solul la aterizare (sau cu apa la amerizare). Filarea se face de regulă cu motorul complet 
redus. , 
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Fileuri de aer. Scurgerea particulelor de aer în jurul avionului capătă aspectul unofifire, 
lucru ce se poate vizualiza la tunelul aerodinamic, dacă în aer se introduce praf colorată iu 


fum; în acest fel se realizează spectrul aerodinamic al aerului ce se scurge sub forma tiror ; 


fileuri, conturînd aripa, fuzelajul și alte elemente ce interesează din punctul de vedere aero- 
dinamic. 


„Furătură“, Abaterea avionului în timpul rulajului de la direcția de decolare sau de ateri- 
zare prin executarea, nedorită de pilot, a unui viraj pe sol, care se poate produce uneori cu 
viteză unghiulară mare — rotire în loc — ce poate conduce la accidentarea, avionului (ruperea 
trenului de aterizare, căderea pe planul opus rotirii avionului etc.). Furătura poate să se pro- 
ducă și după ce avionul s-a deslipit de sol, la decolare, datorită faptului că pilotul nu acțio- 
nează prompt şi suficient palonierul pentru a para tendința de furătură sau nu este atent 
la reperul după care trebuie să menţină direcția, 


Picaj. Trecerea avionului pe o pantă coboritoare sau într-o poziție cu botul sub traiec- 
toria zborului orizontal, (atitudine picată), spre exemplu în zborul cu flapsul scos. Picajul se 
poate executa, de la o pantă lină pînă la verticală, bineînțeles în această situație trebuind să 
se țină seama de viteza maximă Vm admisă în zbor. 


Priză de aterizare. Zbor pe o pantă coboritoare, de regulă cu motorul redus, vizind un 
reper, de exemplu un punct înainte și în dreapta T-ului. Priza poate să tie scurtă, cînd punctul 
vizat este mult înaintea T-ului și deci avionul va pune roțile înainte de acesta (aterizare 
scurtă ), sau lungă, cînd punctul vizat este mai departe de cel normal şi deci avionul va pune 
roțile dincolo de T-eu (aterizare lungă ). Este foarte important ca elevul să deprindă priza 
normală încă de la primele ture de pistă. 


„Pune motor“ („reduce motor“). Aceste cuvinte semnifică mărirea (micşorarea) regi 
mului motorului cu ajutorul manetei de gaze. 


Redresare. Trecerea avionului dintr-o pantă coboritoare, sau dintr-o angajare, în zbor 


orizontal. Redresarea în diverse evoluții poate să fie Jină san bruscă (neindicată), iar în cazul 
aterizării poate fi înaltă sau joasă. 


Repriză. Timpul necesar pentru trecerea motorului de la un regim (turație) minim la un 
regim (turație) maxim. 


Resursă. Porțiunea de traiectorie curbă descrisă de avion, după un picaj pentru a se 
trece avionul în zbor orizontal sau în urcare. Resursa poate să fie strînsă, cînd raza curburii 
este mică, și deci viteza unghiulară « mare, sau largă, cînd w este mic. Trebuie să se aibă în 
vedere că la o resursă prea strinsă se poate depăși factorul de sarcină admis în exploatare ne 


sau rezistența organismului uman, aceasta manifestîndu-se inițial prin apariția „vcalului negru“ 
(pilotul nu mai vede). 


Umflare. Trecerea avionului în mod brusc de la zbor orizontal în zbor în urcare cu o 
viteză, ascensională W mare. Aceasta, de obicei se produce la aterizare, cînd pilotul, înainte 
de a pune roțile sau după luarea contactului cu solul, trage brusc de manșă, avionul avind o vi- 
teză mai mare decit cea, de aterizare; poate apărea şi la o rafală puternică de vînt din față, 
neparată la timp de către pilot, prin împingerea manșei. 


Viraj strîns. Viraj cu rază mică şi viteză unghiulară œ mare. 


Zbor în cuțit. Zborul executat cu avionul înclinat la 90°. Acest zbor se execută de regulă 
cu avioane de performanță, cu motoare puternice, pentru ca elicea să poată prelua în mare 
măsură portanța pe care nu o mai poate asigura aripa. O parte din portanță la acest zbor 
se asigură de către fuzelaj. Zborul în cuţit cu avioane uşoare, obișnuite, se realizează pe o 
pantă coboritoare, mai mult sau mai puțin înclinată, în funcție de performanțele avionului. O 
Rlisadă în care avionul se înclină pînă la 90° duce la zborul în cuțit, figură foarte periculoasă 


la mică înălțime, dacă se scapă din vedere viteza de înaintare a avionului V și viteza descen- 
dentă W. 
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